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Abstract not available for DE4241 135 
Abstract of correspondent: US51 64901 
An apparatus tests an actuatable occupant restraint 
system for a vehicle. The restraint system has an 
actuatable occupant restraint device and a crash 
sensor for outputting a signal having an identifiable 
electrical characteristic indicative of a specific type of 
vehicle crash condition. The restraint system also has 
a processing circuit connected to the crash sensor for 
providing an actuation signal to the occupant restraint 
device when the crash sensor signal indicates an 
occurrence of a predetermined type of vehicle crash ~ 
condition. The test apparatus comprises a memory 
device connected to the processing circuit for storing a 
plurality of simulated crash sensor signals. Each stored 
simulated crash sensor signal is indicative of a 
predetermined type of vehicle crash condition. A 
disabling circuit is connected to the output of the 
processing circuit for disabling electrical 
communication between the output of the processing 
circuit and the actuatable restraint device. A controller 
is connected to the memory device, the disabling 
circuit and the output of the processing circuit for 
controlling the disabling of the output from the 
processing circuit, applying simulated stored signals to 
the processing circuit, monitoring the output of the 
processing circuit when a simulated stored signal is 
applied to the processing circuit, and determining if the 
output signal from the processing circuit correctly 
responds to such applied simulated crash signal. A 
warning indicator is connected to the controller. The 
controller actuates the warning indicator when the 
controller determines the processing circuit has not 
properly responded to an applied simulated crash 
signal from the memory device. 
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Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

@ Verfahren und Vorrichtung zum Testen eines Fahrzeuginsassen Ruckhaltesystems 

Eine Vorrichtung zum Testen eines betatigbaren Insassen- 
ruckhalte systems fur ein Fahrzeug. Das Ruckhaltesystem hat 
eine betatigbare Insassenruckhaltevorrichtung und einen 
Aufprallsensor zum Abgeben eines Signals mit einer identifi- 
zierbaren elektrischen Charakteristik. die einen spezifischen 
Typ eines Fahrzeugaufprallzustandes anzeigt. Das Ruckhal- 
tesystem besitzt auBerdem eine Verarbeitungsschaltung. die 
mit dem Aufprallsensor verbunden ist, zum Vorsehen eines 
Betatigungssignals an die Insassenruckhaltevorrichtung, 
wenn das Aufprallsensorsignal ein Auftreten eines vorbe- 
stimmten Typs eines Fahrzeugaufprallzustandes anzeigt. Die 
Testvorrichtung weist eine Speichervorrichtung, die mit der 
Verarbeitungsschaltung verbunden ist, auf, und zwar zum 
Speichern einer Vielzahl von simulierten Aufprallsensorsi- 
m gnalen. Jedes gespeicherte simulierte Aufprallsensorsignal 
zeigt einen vorbestimmten Typ eines Fahrzeugaufprallzu- 
J standes an. Eine Sperrschaltung ist mit dem Ausgang der 
Verarbeitungsschaltung verbunden zum Sperren der elektri- 
schen Verbindung zwischen dem Ausgang der Verarbei- 
tungsschaltung und der betatigbaren Ruckhaltevorrichtung. 
Eine Steuerung ist verbunden mit der Speichervorrichtung. 
der Sperrschaltung, und dem Ausgang der Verarbeitungs- 
schaltung zum Steuern des Sperrens des Ausgangs von der 
Verarbeitungsschaltung, Anlegen simulierter gespeicherter 
Signale an die Verarbeitungsschaltung, Uberwachen des 
Ausgangs der Verarbeitungsschaltung, wenn ein simuliertes 
gespeichertes ... 
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Beschreibung 



Die vorliegende Erfindung bezieht sich auf ein beta- 
tigbares Insassenriickhaltesystem fur ein Fahrzeug und 
ist insbesondere auf ein Verfahren und eine Vorrichtung 
zum Testen der Betriebsbereitschaft eines solchen 
Riickhaltesystems gerichtet. 

Betatigbare Insassenriickhaltesysteme fur Fahrzeuge 
sind im Stand der Technik bekannt Ein besonderer Typ 
des betatigbaren Insassenruckhaltesystems umfaBt ei- 
nen aufblasbaren Luftsack (Airbag) angeordnet inner- 
halb des Fahrzeugraums, und zwar an einer Stelle, um 
den Insassen zu schutzea Der Luftsack besitzt einen 
dazugehorigen elektrisch betatigbaren Zunder, der als 
Zundladung bezeichnet wird. Ein solches System umfaBt 
weiterhin eine Aufprallabfuhlvorrichtung, wie zum Bei- 
spiel einen Tragheitssensor zum Abfuhlen der Verzoge- 
rung (Verlangsamung) des Fahrzeugs. Wenn der Trag- 
heitssensor einer Verzogerungskraft ausgesetzt ist, die 
groBer ist als ein vorbestimmter Wert, schiieBt der 
Tragheitssensor einen elektrischen Schalter. Der elek- 
trische Schalter und die Zundladung sind in Serie uber 
eine elektrische Energiequelle, wie zum Beispiel einer 
Fahrzeugbatterie miteinander verbunden. Wenn der 
elektrische Schalter infolge einer Fahrzeugverzoge- 
rungs- bzw. Verlangsamung, die groBer ist als eine vor- 
bestimmte GroBe geschlossen wird, geht ein elektri- 
scher Strom mit ausreichender GroBe und Lange durch 
die Zundladung, um das Zunden der Zundladung zu be- 
wirkeo. Die Zundladung ziindet wenn sie geziindet 
wird, eine brennbare Gaserzeugungszusammensetzung 
oder durchbohrt einen Container eines unter Druck ste- 
henden Gases, das betriebsmaBig mit dem Luftsack ver- 
bunden ist, was das Aufblasen des Luftsacks zur Folge 
hat. > • ; : > 

Viele bekannte Tragheitsabfuhlvorrichtungen, die in 
betatigbaren Insassenriickhaltesystemen verwendet 
werden, sind mechanischer Natur. Solche mechanischen 
Tragheitsabfuhlvorrichtungen werden typischerweise 
an dem Fahrzeug befestigt, Und umfassen ein Paar me- 
chanisch betatigbarer elektrische Schaltkontakte und 
ein elastisch vorgespanntes Gewicht. Das Gewicht ist so 
angeordnet, daB, wenn das Fahrzeug abbremst, sich das 
Gewicht relativ zu seiner Befestigung bewegt Je groBer 
die GroBe und die Zeitdauer der Abbremsung, desto 
weiter bewegt sich das Gewicht gegen die Vorspann- 
kraft Die Schalterkontakte sind relativ zu dem vorge- 
spannten Gewicht so befestigt, daB dann, wenn sich das 
Gewicht uber eine vorbestimmte Entfernung bewegt, 
sich das Gewicht Qber oder gegen die Schalterkontakte 
bewegt, was bewirkt, daB sie sich schlieBen. Die Schal- 
terkontakte verbinden, wenn sie geschlossen werden. 
eine Zundladung mit einer Quelle elektrischer Energie, 
die ausreicht, um die Zundladung zu zunden. 

Weitere bekannte betatigbare Insassenruckhaltesy- 
steme fur Fahrzeuge umfassen einen elektrischen 
Wandler oder einen Beschleunigungsmesser zum Ab- 
fuhlen der Fahrzeugverlangsamung oder Verzogerung. 
Solche Systeme umfassen eine Oberwachungs- oder 
Auswertungsschaltung, die mit dem Ausgang des Wand- 
lers verbunden ist. Der Wandler sieht ein elektrisches 
Signal mit einem Wert vor, das das Auftreten eines 
FahrzeugzusammenstoB oder Aufprallzustandes an- 
zeigt. Die Oberwachungsschaltung verarbeitet das 
Wandlerausgangssignal und steuert, ob der Luftsack 
zum Einsatz kommt (entfaltet wird) oder nicht. 

Eine Bauart einer Oberwachungsschaltung integriert 
das Wandlerausgangssignal. Obersteigt die Ausgangs- 



groBe des Integrators einen vorbestimmten Wert, wo- 
durch eine Aufprall oder ZusammenstoBgewalt, die gro- 
Ber ist als eine bestimmte GroBe angezeigt wird, wird 
ein elektrischer Schalter betatigt, um elektrische Ener- 
5 gie mit der Zundladung zu verbinden. 

Ein Beispiel eines Insassenruckhaltesystems, welches 
einen elektrischen Beschleunigungsmesser verwendet. 
ist in dem US- Patent Nr. 38 70 894 (dem '894-Patent) 
beschrieben. Das '894-Patent beschreibt ein System, das 

io folgendes umfaBt: einen Beschleunigungsmesser, eine 
Auswertungsschaltung, die mit dem Beschleunigungs- 
messer verbunden ist, und eine Ztindschaltung oder 
Zundladung, die mit einem Ausgang der Auswertungs- 
schaltung verbunden ist Der Beschleunigungsmesser 

15 umfaBt einen piezoelektrischen Wandler, der ein elek- 
trisches Ausgangssignal mit einem Wert vorsieht, der 
proportional zu der Fahrzeugverlangsamung oder Ver- 
zogerung ist. Die Auswertungsschaltung umfaBt eine 
Integriervorrichtung, die elektrisch gekoppelt ist mit 

20 dem Ausgang des Beschleunigungsmessers, und zwar 
durch einen Verstarker. Das Ausgangssignal der Inte- 
griervorrichtung ist ein elektrisches Signal mil einem 
Wert, der proportional dem Integral des Verlangsa- 
mungssignals ist Eine Ausloseschaltung ist mit dem 

25 Ausgang der Integriervorrichtung verbunden. Wenn 
das Ausgangssignal der Integriervorrichtung einen vor- 
bestimmten Wert erreicht, betatigt die Ausloseschal- 
tung eine Zeitverzogerungsschaltung. Die Zeitverzoge- 
rungsschaltung beginnt fur eine bestimmte Zeitperiode 

30 auszusetzen. Nachdem die Zeitperiode ausgesetzt (ti- 
me-out) wurde, wird die Luftkissenzundschaltung er- 
regt. 

Es wurde nun gefunden, daB es nicht wunschenswert 
ist den Fahrzeugluftsack bei alien Typen von Zusanv 

35 menstoB- oder Aufprallzustanden, denen das Fahrzeug 
ausgesetzt ist auf zublasen. Es ist zum Beispiel nicht 
wunschenswert, den Luftsack wahrend bestimmter Ty- 
pen von mit geringer Geschwindigkeit erfolgenden Auf- 
prallen aufzublasen. Ein solcher Aufprall wird als ein 

40 Nicht- Einsatz- oder Entfaltungsaufprall bezeichnet. Ein 
Nicht- Einsatzaufprall ist ein Aufprall, bei dem es nicht 
notwendig ist, den Fahrzeugluftsack zum Schutz eines 
Fahrzeuginsassen einzusetzen, d. h. zu entfalten. In ei- 
nem Nicht-Einsatzaufprallzustand reichen die Fahr- 

45 zeugsicherheitsgurte allein aus, um den Insassen zu 
schutzen. In gleicher Weise ist ein Einsatzaufprallzu- 
stand einer, bei dem es wunschenswert ist, den Fahr- 
zeugluftsack zu entfalten, um die schutzende Riickhal- 
tung fUr den Fahrzeuginsassen auf ein Maximum zu 

so erhohen. 

Die Bestimmung, welche Aufprallzustande unterhalb 
der Definition eines Nicht-Einsatzaufpralls fallen, ist ab- 
hangig von unterschiedlichen Faktoren. die mit dem Typ 
des Fahrzeugs zusammenhangea Wenn zum Beispiel 

55 ein kleines oder mittelgroBes Fahrzeug auf eine Stein- 
mauer mit 30 Meilen pro Stunde trifft, so ware ein sol- 
cher Aufprallzustand ein Entfaltungs- oder Einsatzauf- 
prallzustand. Andererseits, wenn ein groBes Fahrzeug 
mit einer Geschwindigkeit von 8 Meilen pro Stunde ein 

60 geparktes Fahrzeug trifft, so ware ein solcher Aufprall 
als ein Nicht-Einsatz- oder Entfaltungsaufprallzustand 
angesehen, der nicht die Entfaltung des Luftsacks zum 
Schutz des Fahrzeuginsassen benotigen wurde. Die 
Fahrzeugsicherheitsgurte wurden allein ausreichen, um 

65 die Sicherheit der Insassen bei einem solchen Aufprall 
zu gewahrleisten. 

Wahrend eines Nicht-Entfaltungsaufprallzustand, 
wurde ein typischer Beschleunigungsmesser ein Aus- 
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gangssignal vorsehen, das anzeigt, daB eine groBe VeY- 
langsamung auftritt. Bei einem betatigbaren Insassen- 
riickhaltesystem, das eine Integriervorrichtung verwen- 
det, die mit einem Beschleunigungsmesser verbunden 
ist, wobei die Integriervorrichtung die einzige Besti- 
mungs- oder Auswertungsvorrichtung ist, wurde der 
Luftsack sofort dann aufgeblasen werden. wenn eine 
Geschwindigkeitsdifferenz auftritt. die groB genug ist, 
um zu bewirken, daB das Integriervorrichtungsaus- 
gangssignal eine vorbestimmte Grenze iiberschreitet 
Wenn der Schwellenwert zum Ausldsen des Entfaitens 
des Sacks erhoht wurde, so daB sich das System nicht 
wahrend bestimmten Aufprallzustanden aufblasen wur- 
de, konnte die dabei entstehende Schwelle so hoch sein, 
daB sich der Sack bei bestimmten Typen von Entfal- 
tungsaufprallzustanden, zum Beispiel bestimmten Stan- 
gen (Masten) und gewinkelten Aufprallen, zu spat ent- 
falten wurde (wenn tiberhaupt), um ausreichenden In- 
sassenschutz vorzusehen. 

Oberwachungs- und Auswertungsschaltungen wur- 
den entwickelt die in der Lage sind, die Energie des 
Aufprallzustands zu messen und zum Unterscheiden 
und ldentifizieren eines spezifischen Typs eines Auf- 
prallzustandes, dem ein Fahrzeug ausgesetzt ist Diese 
Oberwachungs- und Auswertungsschaltungen sind digi- 
tal, analog oder ein Hybrid aus analog und digital. 

Das US-Patent Nr. 50 34 891 (das '891 -Patent) be- 
schreibt eine Auswertschaltung, die den Ausgang eines 
Fahrzeugaufprallsensors uberwacht und bestimmt, ob 
das Fahrzeug einem bestimmten Typ eines Aufprallzu- 
standes ausgesetzt ist. Das '891 -Patent beschreibt ein 
System, das einen Aufprallsensor umfaBt, der ein Vibra- 
tionsausgangssignal mit bestimmten Frequenzkompo- 
nenten vorsieht, die empirisch festgestellt wurden, fur 
den Typ des Fahrzeugs, die einen bestimmten Typ eines 
Aufprallzustands anzeigen. Das Vibrationssignal wird 
durch die Auswertschaltung integriert Das Vibrations- 
signal wird weiterhin gefiltert zum Feststellen, ob die 
empirisch festgestellten Frequenzkomponenten die be- 
stimmte Typen von Aufprallzustanden anzeigen, vorlie- 
gen. Das Ausgangssignal des Filters wird mit dem Aus- 
gangssignal der Integriervorrichtung zusammengezahlt, 
so daB der Luftsack schneller entfaltet wird, wenn das 
Fahrzeug sich in einem vorbestimmten Typ eines Auf- 
prallzustands befindet 

Bekannte Diagnose- oder Prufschahungen fur beta- 
tigbare Ruckhaltesysteme haben sich nur mit der Ganz- 
heit der elektrischen Verbindungen zwischen den unter- 
schiedlichen Bauteilen befaBt, die die Betatigungsschal- 
tung ausmachen, und mit den Werten der elektrischen 
Bauteile, die die Betatigungsschaltung ausmachen. Bei 
einer betatigbaren Rttckhalteschaltung. die einen be- 
stimmten Typ eines Aufprallzustandes identifiziert, und 
zwar basierend auf der Abgabe des Aufprallsensorsi- 
gnals, ist es wunschenswert festzustellen, ob die Aus- 
wertungsschaltung vorschriftsmaBig ansprechen wird 
auf unterschiedlichc Eingangssignale vom Sensor, die 
unterschiedliche Typen von Aufprallzustanden anzei- 
gen. 

Zusammenfassungder Erfindung 

Die vorliegende Erfindung sieht ein Verfahren und 
eine Vorrichtung zum Testen eines betatigbaren Insas- 
senruckhaltesystems vor. GemaB der vorliegenden Er- 
findung wird die Betatigungsschaltung gesperrt oder ar- 
beitsunfahig gemacht, wahrend des Anlassens des Fahr- 
zeugs wahrend unterschiedliche simulierte Aufprallsi- 



gnale an die Auswertschaltung des Insassenruckhaltesy- 
stems angelegt werden. Eine Warnvorrichtung wird be- 
tatigt, wenn die Auswertschaltung nicht vorschriftsma- 
Big auf ein angelegtes simuliertes Aufprallsignal an- 
5 spricht. 

GemaB der vorliegenden Erfindung ist eine Vorrich- 
tung vorgesehen zum Testen eines betatigbaren Insas- 
senruckhaltesystems der Bauart oder des Typs mit einer 
betatigbaren Insassenruckhaltevorrichtung und mit ei* 

io nem Aufprallsensor, das ein Signal mit einer elektri- 
schen Kennung ausgibt das einen spezifischen Typ ei- 
nes Fahrzeugaufpallzustands anzeigt. Das Ruckhaltesy- 
stem weist weiterhin eine Verarbeitungsschaltung auf 
zum Abgeben eines Betatigungssignals an die Insassen- 

15 ruckhalte vorrichtung. wenn das Aufprallsensorsignal 
das Auftreten eines vorbestimmten Typs eines Fahr- 
zeugaufprallzustands anzeigt. Die Testvorrichtung 
weist Mittel zum Speichern einer Vielzahl von simulier- 
ten Aufprallsensorsignalen vor. jedes gespeicherte si- 

20 mulierte Aufprallsensorsignal zeigt einen vorbestimm- 
ten Typ eines Fahrzeugaufprallzustands an. Die Vor- 
richtung weist weiterhin Mittel auf zum Sperren der 
elektrischen Verbindung zwischen dem Ausgang der 
Verarbeitungsschaltung und der betatigbaren Insassen- 

25 ruckhalte vorrichtung. Die Vorrichtung umfaBt weiter- 
hin Mittel zum Anlegen der gespeicherten simulierten 
Signale an den Eingang der Verarbeitungsschaltung. 
Mittel sind vorgesehen zum Oberwachen des Ausgangs- 
signals der Verarbeitungsschaltung, wenn ein gespei- 

30 chertes simulierten Aufprallsensorsignal an die Verar- 
beitungsschaltung angelegt wurde. Weiterhin umfaBt 
die Vorrichtung Mittel zum Feststellen, ob das iiber- 
wachte Ausgangssignal von der Verarbeitungsschaltung 
anzeigt, daB die Verarbeitungsschaltung korrekt auf ein 

35 assoziiertes angelegtes simuliertes Aufprallsignal rea- 
giert hat und Mittel zum Abgeben eines Signals, wenn 
die Reaktion nicht korrekt war. Die Vorrichtung umfaBt 
weiterhin Mittel zum Vorsehen einer Warnanzeige, 
wenn die Mittel zum Feststellen anzeigen, daB die Ver- 

40 arbeitungsschaltung nicht ordnungsgemaB auf ein ange- 
legtes simuliertes Aufprallsignal reagiert hat 

GemaB der vorliegenden Erfindung ist ein Verfahren 
vorgesehen zum Testen eines betatigbaren Insassen- 
ruckhaltesystems des Typs mit einer betatigbaren Insas- 

45 senruckhaltevorrichtung und einem Aufprallsensor zum 
Abgeben eines Signals mit einer elektrischen Kennung, 
die einen spezifischen Typ eines Fahrzeugaufprallzu- 
stands anzeigt Das Ruckhaltesystem umfaBt weiterhin 
eine Verarbeitungsschaltung, die ein Betatigungssignal 

50 an die Insassenruckhaltevorrichtung abgibt, wenn das 
Aufprallsensorsignal das Auftreten eines vorbestimm- 
ten Typs eines Fahrzeugaufprallzustands anzeigt Das 
Verfahren umfaBt die Schritte des Speicherns einer 
Vielzahl von simulierten Aufprallsensorsignalen. Jedes 

55 gespeicherte simulierte Aufprallsensorsignal zeigt einen 
vorbestimmten Typ eines Fahrzeugaufprallzustandes 
an. Das Verfahren umfaBt weiterhin die Schritte des 
Sperrens der elektrischen Verbindung zwischen einem 
Ausgang der Verarbeitungsschaltung und der betatig- 

60 baren Insassenruckhaltevorrichtung, und das Anlegen 
der gespeicherten simulierten Aufpralteignale an einen 
Eingang der Verarbeitungsschaltung. Der Ausgang der 
Verarbeitungsschaltung wird Uberwacht wenn ein ge- 
speichertes simuliertes Aufprallsensorsignal an die Ver- 

65 arbeitungsschaltung angelegt wird, und eine Feststel- 
lung wird gemacht um festzustellen, ob das Ausgangssi- 
gnal von der Verarbeitungsschaltung eine korrekte Re- 
aktion auf ein solches angelegtes simuliertes Aufprallsi- 
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gnal ist. Das Verfahren umfaBt weiterhin den'Schritt d£s 
Vorsehens einer Warnanzeige. wenn festgestellt wurde, 
daB die Verarbeitungsschaltung nicht vorschriftsmaBig 
auf ein angelegte simuliertes Aufprallsignal reagiert hat 

5 

Kurze Beschreibung der Zeichnung 

Weitere Eigenschaften der vorliegenden Erfindung 
werden dem Fachmann durch Lesen der folgenden Be- 
schreibung rnit Bezug auf die Zeichnung verdeutlicht In io 
der Zeichnung zeigt: 

Fig. 1 ein schematisches Blockdiagramm, das eine dia- 
gnostische Testschaltung zeigt, die gemaB der vorlie- 
genden Erfindung fur ein lnsassenruckhaltesystem her- 
gestellt wurde, und zwar mit einer einen digitalen Auf- 15 
prallalgorithmus aufweisenden Verarbeitungsschal- 
tung; 

Fig. 2 ein FluBdiagramm, das eine Steueranordnung 
fur die diagnostische Schahung in Fig. 1 darstellt; 

Fig. 3 ein schematisches Blockdiagramm, das ein Pas- 20 
sagierriickhaltesteuersystem zeigt, das eine einen digita- 
len Aufprallalgorithmus aufweisende Verarbeitungs- 
schaltung umfaBt; 

Fig. 4 ein schematisches Diagramm der Beschleuni- 
gungsmesseranordnung, die in Fig. 3 gezeigt ist, 25 

Fig. 5 eine graphische Darstellung des Ausgangssi- 
gnals der Beschleunigungsmesseranordnung gemaB 
Fig. 3 wahrend eines Nicht- Entfaltungs-Fahrzeugauf- 
prallzustandes; 

Fig. 6 eine graphische Darstellung der Fourier-Trans- 30 
formation des Ausgangssignals aus Fig. 5; 

Fig. 7 eine graphische Darstellung des Ausgangssi- 
gnals der Beschleunigungsmesseranordnung aus Fig. 3, 
wenn das Fahrzeug einem Entfaltungsaufprallzustand 
ausgesetzt tst; * 35 

Fig. 8 eine graphische Darstellung der Fourier-Trans- 
formation des Ausgangssignals des Beschleunigungs- 
messers aus Fig. 7; 

Fig. 9 ein FluBdiagramm, das den Steuen/organg fttr 
einen Mikrocomputer, der in Fig. 3 gezeigt ist, darstellt; 40 

Fig. 10 ein FluBdiagramm, das den Steuervorgang fur 
den anderen Mikrocomputer, der in Fig. 3 gezeigt ist, 
darstellt; 

Fig. 1 1 ein TeilfluBdiagramm, das ein alternativen 
Steuervorgang fur den anderen Mikrocomputer aus 45 
Fig. 3 darstellt; 

Fig. 12 eine graphische Darstellung eines Signals das 
in einem Korrelator verarbeitet wurde, der in Fig. 3 
gezeigt ist, und zwar fur einen Entfaltungs-Fahrzeug- 
aufprall; 50 

Fig. 13 eine graphische Darstellung eines in dem Kor- 
relator gemaB Fig. 3 verarbeiteten Signals fur einen 
En tf al tungsf ahrzeugauf prall ; 

Fig. 14 ein schematisches Blockdiagramm, das eine 
diagnostische Testschaltung zeigt, die gemaB der vorlie- 55 
genden Erfindung fur ein lnsassenruckhaltesystem her- 
gestellt wurde, und zwar mit einer einen analogen Auf- 
prallalgorithmus aufweisenden Verarbeitungsschaltung. 
und 

Fig. 15 ein schematisches Blockdiagramm eines Teils 60 
des Passagierriickhaltesteuersystems aus Fig. 14, das die 
einen anlogen Aufprallalgorithmus aufweisende Verar- 
beitungsschaltung genauer zeigt. 

Detaillierte Beschreibung des bevorzugten 65 
Ausfiihrungsbeispiels 

Fig. 1 zeigt eine diagnostische Testschaltung 16 zur 



Verwendung mit einem lnsassenruckhaltesystem 17. 
Das lnsassenruckhaltesystem 17 ist vorzugsweise ein 
Luftsack (Airbag)-Ruckhaltesystem, das einen Aufprall- 
sensor 18 umfaBt. Die Aufprallsensor 18 gibt ein elektri- 
sches Signal mit einem Wert ab, der einem bestimmten 
Typ eines Aufprallzustandes fur das assoziierte Fahr- 
zeug besitzt "Bestimmter Typ eines Aufprallzustands" 
bedeutet, daB fur ein bestimmtes Fahrzeug das Aus- 
gangssignal von dem Sensor anzeigt, ob sich das Fahr- 
zeug in einem 8 Meilen pro Stunde (13 Kmh) Barrieren- 
aufprall, einem 15 Meilen pro Stunde (24 Kmh) Mast- 
oder Stangenaufprall, einem 30 Meilen pro Stunde (48 
Kmh) angewinkelten Auftreff mit einer Barriere usw. 
befindet 

Der Ausgang des Sensors 18 ist mit einem Filter und 
einer A/D-Konverterschaltung 19 verbunden, die das 
Ausgangssignal von dem Sensor 18 filtert und digitali- 
siert Der Ausgang der Schaltung 19 ist mit einer digita- 
len Verarbeitungs- und Auswertungsschaltung 20 ver- 
bunden. Die Schaltung 20 ist so angeordnet, um das 
Signal von dem Sensor 18 zu uberwachen und auszu- 
werten, und um zu identifizieren, welchen Zustand aus 
einer Vielzahl von bestimmten Typen von Aufprallzu- 
standen das Signal darstellt Wenn durch die Schaltung 
20 festgestellt wurde, daB das Sensorsignal einen Auf- 
prallzustand anzeigt, fur den es wunschenswert ist. die 
Passagierruckhaltevorrichtung zu betatigen, gibt die 
Schaltung 20 ein Freigabe- oder Betatigungssignal, d. h. 
ein digitales HOCH ab. 

Der Ausgang der Verarbeitungs- und Auswertungs- 
schaltung 20 ist mit dem Einfang eines UND-Gatters 21 
verbunden. Der Ausgang des UND-Gatters 21 ist mit 
einem Freigabeeingang (enable) einer Betatigungs- 
schaltung 22 verbunden. Wenn die Betatigungsschal- 
tung 22 ein Freigabe- oder Betatigungssignal an ihrem 
Freigabeeingang empfangt, sieht es ein angemessenes 
Signal zum Betatigen einer betatigbaren Insassenruck- 
haltevorrichtung 23 vor. In einem bevorzugten Ausfuh- 
rungsbeispiel ist die Insassenruckhaltevorrichtung 23 
ein Luftsack des Typs, der im Stand der Technik be- 
kannt ist Die Insassenruckhaltevorrichtung 23 umfaBt 
eine Ziindladung. Wenn die Betatigungsschaltung frei- 
gegeben ist, sieht sie einen elektrischen Strom ausrei- 
chender GroBe und Lange zum Zunden der Ziindladung 
vor. 

Der Ausgang der Verarbeitungs- und Auswertungs- 
schaltung 20 ist mit einer diagnostitischen Steuerung 24 
verbunden. Die diagnostitische Steuerung 24 besitzt ei- 
nen Ausgang, der mit dem zweiten Eingang des UND- 
Gatters 21 verbunden ist Wenn die Steuerung 24 ein 
digitales HOCH am das UND-Gatter 21 abgibt, wird 
das UND-Gatter 21 freigegeben, um dem Ausgangssi- 
gnal von der Verarbeitungsschaltung 20 zu ermoglichen, 
die Betatigungsschaltung 22 zu steuern. Wenn die dia- 
gnostische Steuerung 24 ein digitales TIEF an das 
UND-Gatter 21 abgibt bleibt das Ausgangssignal des 
UND-Gatters 21 TIEF unabhangig von dem Status des 
Ausgangssignals von der Verarbeitungsschaltung 20. 

Die diagnostische Steuerung 24 ist steuerbar verbun- 
den mit einer Speichervorrichtung 25, die vorzugsweise 
ein EEPROM ist In dem Speicher 25 ist eine Vielzahl 
von Gruppen digitaler Signale gespeichert, wobei jede 
Gruppe von Signalen einen assoziierten Typ eines Auf- 
prallzustands fur den Fahrzeugtyp anzeigt, fur den die 
diagnostische Testschaltung 16 entworfen ist Vorzugs- 
weise zeigen bestimmte Gruppen der gespeicherten 
Aufprallsignale einen Typ eines Aufprallzustands an, fur 
den es nicht wunschenswert ist, die Insassenriickhalte- 
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vorrichtung zu betatigen. Andere der gespeicherten 
Aufprallsignale zeigen einen Typ eines Aufprallzustands 
an, fur den es wunschenswert ist, die Insassenruckhalte- 
vorrichtung zu betatigen. 

Der Ausgang des Speichers 25 ist mit dem Eingang 
der Verarbeitungsschaltung 20 verbunden. Vorzugswei- 
se gehen die Ausgange des Filters- und Dekonverters 19 
und des Speichers 25 zusammen in ein ODER-Gatter. 
Die Verarbeitungsschaltung 20 reagiert auf ein Auf- 
pralleingangssignal unabhangig davon, ob es von der 
Schaltung 19 oder dem Speicher 25 kommt. 

Die diagnostische Steuerung 24 besitzt einen Riick- 
stelleingang, der verbindbar ist, mit der Fahrzeugbatte- 
rie (B + X und zwar durch einen Zundschalter 26, so daB 
die diagnostische Steuerung jedes Mai zuruckgestellt 
wird, wenn das Fahrzeug gestartet wird. Beim Zuruck- 
stellen gibt die diagnostische Steuerung 24 ein digitales 
T1EF an das UND-Gatter 21 ab, urn das Sperren der 
Betagigungsschaltung 22 zu bewirken, d. h. der Ausgang 
von der Verarbeitungsschaltung 20 ist von der Betati- 
gungsschaltung 22 getrennt oder blockiert. Dann be- 
fiehlt die diagnostische Steuerung 24 dem Speicher 25 
damit anzufangen, seine gespeicherten Signale auszuge- 
ben, wobei jede Gruppe von Signalen einen assoziierten 
Typ eines Fahrzeugaufprallzustands anzeigt 

Die diagnostisch Steuerung 24 uberwacht den Aus- 
gang von der Verarbeitungsschaltung 20 und stellt fest, 
ob die Verarbeitungsschaltung 20 vorschriftsmaBig auf 
ein angelegtes Aufprallsignal reagiert hat. 

Die diagnostische Steuerung 24 tut dies fur jedes der 
in dem Speicher 25 gespeicherten und an die Schaltung 
20 angelegten Aufprallsignale. Wenn das Ausgangssi- 
gnal der Verarbeitungsschaltung 20 ein nicht korrektes 
Ansprechen oder Reagieren auf ein angelegtes gespei- 
chertes Aufprallsignal anzeigt, betatigt die Steuerung 24 
eine Warnlampe 27. Wenn die Warnlampe 27 aufleuch- 
tet, sieht dieses Auftreten eine Anzeige fur den Fahr- 
zeugfuhrer vor, daB ein Fehler oder defekter Zustand in 
dem Insassenruckhaltesystem besteht. Wenn die Verar- 
beitungsschaltung korrekt auf jedes der angelegten ge- 
speicherten Aufprallsignale anspricht, gibt die Steue- 
rung 24 ein digitales HOCH an das UND-Gatter 21 ab, 
um das UND-Gatter 21 freizugeben. Die diagnostische 
Steuerung 24 fuhrt diesen diagnostischen Test bei je- 
de m Starten des Fahrzeugs, das durch das SchlieBen des 
Schalters 26 abgefuhlt wird, durch, und zwar nur beim 
Starten. 

Fig. 2 stellt den Steuervorgang dar, dem bei jedem 
Starten des Fahrzeugs gefolgt wird fur das diagnosti- 
sche Testen des Insassenruckhaltesystems 17. Vorzugs- 
weise ist die Steuerung 24 ein Microcomputer mit. ei- 
nem internen Speicher. Beim Schritt 28 wird die Steue- 
rung 24 durch das SchlieBen des Zundschalters 26 zu- 
ruckgestellt Beim Zunickstellen raumt die Steuerung 
24 interne Speicherplatze, stellt Anfangsparameter ein, 
usw., und zwar in einer Art, die in der Technik bekannt 
ist. Im Schritt 29 gibt die Steuerung 24 ein digitales TIEF 
an das UND-Gatter 21 ab, wodurch ein Betatigungssi- 
gnal von der Verarbeitungsschaltung 20 zum Freigeben 
der Betatigungsschaltung 22 verhindert oder blockiert 
wird. 

1m Schritt 30 stellt die Steuerung 24 einen Parameter 
X auf t. Der Parameter X war in dem Anfangsschritt 28 
auf Null gestellt 1m Schritt 31 sendet die Steuerung 24 
dann einen Befehl an den Speicher 25 zum Aufrufen 
einer ersten Gruppe von gespeicherten Aufprallsigna- 
len, die einen Aufprallzustand Nr. 1 anzeigen. Die Steue- 
rung 24 uberwacht dann den Ausgang von der Verarbei- 
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tungsschaltung 20 im Schritt 32. Im Schritt 33 wird fest- 
gestellt, um zu sehen, ob das Ausgangssignal von der 
Verarbeitungs- und Auswertschaltung 20 eine korrekte 
Reaktion auf die angelegten simulierten Aufprallsignale, 

5 d. h. Aufprallzustand Nr. 1, sind. Zum Beispiel sollte das 
Ausgangssignal von der Verarbeitungs- und Auswert- 
schaltung 20 ein digitales TIEF sein, wenn die Signale 
von dem Aufprallzustand Nr. 1 abgegeben von dem 
Speicher 25 einen 8 Meilen pro Stunde (13 Kjnh) Mast- 

o oder Stangenaufprall anzeigen. Wenn die Schaltung 20 
ein digitales HOCH fur den Aufprallzustand Nr. 1 ab- 
gibt, so ist dies eine nicht korrekte Reaktion. Wenn die 
Feststellung im Schritt 33 negativ ist, geht der Vorgang 
zu Schritt 34 weiter, wo die Warnlampe 27 betatigt wird. 

5 1st die Feststellung im Schritt 33 bestatigend oder 
zutreffend, so geht der Vorgang zu Schritt 35 weiter, wo 
eine Feststellung getroffen wird, um zu sehen, ob der 
Wert des Parameters X gleich 6 ist. Ist die Feststellung 
negativ, so wird der Wert des Parameters X im Schritt 

o 36 auf den neusten Stand gebracht, und zwar auf X = X 
+ 1. Der Vorgang geht dann zuruck zu Schritt 31. Der 
Vorgang bleibt in der Schleife von Schritten 31, 32, 33, 
35 und 36, bis sechs Aufprallsignale von dem Speicher 25 
abgerufen wurden. Wenn alle Reaktionen der Schaltung 

j 20 fur alle sechs der angelegten Gruppen von Aufprall- 
signalen, die von dem Speicher 25 aufgerufen wurden, 
korrekt sind, dann ist die Feststellung im Schritt 35 zu- 
treffend, und der Vorgang geht weiter zum Schritt 37. 
Im Schritt 37 ergibt die Steuerung 24 ein digitales 

> HOCH an das UND-Gatter 21 ab, wodurch der Aus- 
gang der Verarbeitungsschaltung 20 freigegeben wird 
zum Steuern der Betatigung der Insassenruckhaltevor- 
richtung23. 

Die Fig. 3— 13 zeigen ein spezifisches Ausfuhrungs- 
s beispiel eines Insassenruckhaltesystems mit einer Test- 
schaltung, die gemaB der vorliegenden Erfindung herge- 
stellt wurde und die eine spezifische digitale Aufprall- 
verarbeitungsschaltung 20 umfaBt In Fig. 3 ist eine Vor- 
richtung 38 zum Steuern der Betatigung eines Luftsack- 

> ruckhaltesystems gezeigt. Der Aufprallsensor 18 umfaBt 
einen Beschleunigungsmesser oder Vibrationswandler 
39, der elektrisch mit einem Verstarker 40 verbunden ist. 
Das Ausgangssignal 41 des Verstarkers 40 ist ein oszil- 
lierendes Signal mit Frequenzkomponenten. Jeder von 

> verschiedenen Typen von Fahrzeugaufprallzustanden 
hat ein Beschleunigungsmesserausgangssignal mit be- 
stimmten identifizierbaren Frequenzkomponenten zur 
Folge. 

GemaB Fig. 4 umfaBt der Beschleunigungsmesser 39 
) eine Masse 42, die aufgehangt gehalten wird durch eine 
Auslegertrageranordnung 43, die an einem Gehause 44 
befestigt ist Das Gehause 44 ist befestigbar an dem 
Fahrzeug. Vier variable Widerstande 45 sind an der 
Auslegertrageranordnung 43 angeordnet. Die Wider- 
s stande 45 sind in einer Wheatstone-Bruckenkonfigura- 
tion elektrisch miteinander verbunden, und zwar zwi- 
schen elektrischer Erde und einer Quelle elektrischer 
Energie V. 

Wenn sich die Masse 42 des Beschleunigungsmessers 
) relativ zu seinem Gehause 44 bewegt, wie dies wahrend 
eines Fahrzeugaufpralls auftritt, verandern sich die Wi- 
derstandswerte der Widerstande 45. Auf Grund der 
Wheatstone-Brukkenkonfiguration tritt eine Span- 
nungsveranderung iiber den Anschlussen 46, 47 auf, die 

> die Bewegung der Masse 42 anzeigt Ein solcher Wand- 
ler oder Beschleunigungsmesser ist im Handel von 1C- 
Sensors, 1701 McCarthy Blvd. Milpitas, California, 
950325, unter der Modell Nr. 3021 erhaltlich. 
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Die Bruckenwiderstande 45 sind mit dem Verstarker 
40 verbunden. der ein Ausgangssignal 41 vorsieht mit 
einem Wert, der die Bewegung der Masse 42 anzeigt. 
lnsbesondere ist der AnschluB 46 mit einem nicht-inver- 
tierenden Eingang 48 eines Operationsverstarkers ("op 
amp") 49 verbunden. Der Ausgang 50 des Op amps 49 ist 
uber einen Riickkopplungs- oder Feedback -Widerstand 
52 mit seinem invertierenden Eingang 51 verbunden. 
Der AnschluO 47 ist mit einem nicht-invertierenden Ein- 
gang 54 eines op amps 56 verbunden. Der Ausgang 58 
des op amps 56 ist mit einen Feedback-Widerstand 62 
uber seinem invertierenden Eingang 60 verbunden. Der 
invertierende Eingang 51 des op amps 49 und der inver- 
tierende Eingang 60 des op amps 56 sind miteinander 
uber einen variablen Widerstand 64 verbunden. 

Der Ausgang 50 des op amps 49 ist weiterhin mit dem 
nicht-invertierendem Eingang 66 des op amps 68 uber 
ein Widerstandteilernetzwerk verbunden, das die Wi- 
derstande 70, 72 umfaBt Ein Filterkondensator 74 ist 
zwischen der Verbindung der Widerstande 70, 72 und 
Erde verbunden. Der Ausgang 58 des op amps 56 ist 
auch mit dem invertierenden Eingang 76 des op amps 68 
verbunden, und zwar uber einen Widerstand 78. Der 
Ausgang 80 des op amps 68 ist mit dem invertierenden 
Eingang 76 des op amps 68 verbunden, und zwar uber 
den Widerstand 82 und den Kondensator 84, die parallel 
miteinander verbunden sind. 

Wenn die Widerstande 52, 62, 70, 72, 78 und 82 auf 
einen gemeinsamen Wert R eingestellt sind, und wenn 
der Wert des variablen Widerstands 64 Rvar ist, dann 
wird der Verstarkungsfaktor G des Verstarkers 26 ge- 
gebendurch: 

G = (l+(2R/Rvar)). 

Wie schon oben erwahnt, ist ein Entfaltungsaufprall 
einer, bei dem es wunschenswert ist, den Luftsack (Air- 
bag) zu entfalten. Ein Nicht-Entfaltungsaufprall ist ei- 
ner, bei dem es nicht wunschenswert ist, den Luftsack zu 
entfalten. Wenn ein identischer Typ oder Klasse eines 
Fahrzeugs sowohl einem Entfaltungs- als auch einem 
Nicht-Entfaltungsaufprall ausgesetzt werden, treten un- 
terschiedliche Frequenzkomponenten in dem Aus- 
gangssignal des Beschleunigungsmessers auf. Auch 
wenn unterschiedliche Typen von Fahrzeugen dem glei- 
chen Typ eines Aufpralls ausgesetzt werden, konnen sie 
unterschiedliche Frequenzkomponenten in dem Aus- 
gangssignal des Beschleunigungsmessers besitzen. 
Wenn zum Beispiel eine besondere Marke oder Modell 
eines Fahrzeugs auf einen Mast oder eine Stange bei 30 
Meilen pro Stunde (48 Kmh) aufprallt, sind bestimmte 
Frequenzkomponenten in dem Ausgangssignal des Be- 
schleunigungsmessers vorhanden. Wenn eine unter- 
schiedliche Marke oder Modell eines Fahrzeugs auf eine 
Stange bei 30 Meilen pro Stunde (48 Kmh) aufprallt, 
konnen volltg unterschiedliche Frequenzkomponenten 
in dem Ausgangssignal des Beschleunigungsmessers 
vorhanden sein, obwohl die Beschleunigungsmesser in 
gleichen Bereichen in den beiden unterschiedlichen Ty- 
pen der Fahrzeuge befestigt sind. Zur Vereinfachung 
bezieht sich die folgende Diskussion auf Frequenzkom- 
ponenten, die bei nur einer Marke und Modell eines 
Fahrzeugs auf treten, und zwar fur unterschiedliche Ty- 
pen von Fahrzeugaufprallen. 

In Fig. 5 ist das Ausgangssignal 41 des Aufprallsen- 
sors 18 graphisch dargestellt w§hrend eines Nicht-Ent- 
faltungsaufprallzustands, und zwar mit der Amplitude 
auf der y- Achse und der Zeit auf der x-Achse. Das grobe 



Aussehen der Kurve des Ausgangssignals kommt durch 
die Vibrationen der Masse 30 wahrend des Fahrzeug- 
aufpralls. Fig. 6 zeigt graphisch die Fourier-Transfor- 
mation des in Fig. 5 dargestellten Signals. Die Amplitu- 
5 de ist auf der y-Achse und die Frequenz ist auf der 
x- Achse aufgetragen. 

In Fig. 7 ist das Ausgangssignal 41 des Aufprallsen- 
sors graphisch dargestellt wahrend eines Entfaltungs- 
aufprallzustands, und zwar mit der Amplitude auf der 

io y-Achse und Zeit auf der x-Achse. Das grobe Aussehen 
der Kurve des Ausgangssignals 41 kommt durch die 
Vibrationen der Masse 42 wahrend des Fahrzeugauf- 
pralls zustande. Fig. 8 zeigt graphisch die Fourier- 
Transformation des in Fig. 7 dargestellten Signals. Die 

is Amplitude ist auf der y-Achse und die Zeit auf der 
x-Achse aufgetragen. 

Beim Vergleich der Kurven von Fig. 6 und Fig. 8 
kann man die Unterschiede zwischen den Frequenz- 
komponenten sehen, die wahrend eines Nicht-Entfal- 

20 tungsfahrzeugaufprallzustandes vorhanden sind (Fig. 6) 
und den Frequenzkomponenten, die wahrend eines Em- 
faltungsfahrzeugaufprallzustandes vorhanden sind 
(Fig. 8). In Fig, 6 sind Frequenzkomponenten mit einer 
erheblichen GroBe zwischen Frequenz f 1 und Frequenz 

25 f2 vorhanden. In Kontrast hierzu sind Frequenzkompo- 
nenten mit einer erheblichen GroBe in dem Frequenz- 
band fl bis 12 in Fig. 8 vorhanden. Wenn man daher das 
Frequenzband fl bis f2 uber die Zeit hinweg uberwacht, 
und wenn man beobachtet, daB ein Wechsel auftritt von 

30 unerheblichen Frequenzkomponenten, die vorhanden 
sind, zu erheblichen Frequenzkomponenten, die vorhan- 
den sind, dann wurde ein solcher Wechsel anzeigen, daB 
ein Fahrzeugaufprall auftritt, fiir den der Luftsack ent- 
faltet werden sollte. Alternativ hierzu konnte man die 

35 Amplituden der Frequenzkomponenten innerhalb des 
Bandes fl bis f2 Gberwachen, und wenn die Amplituden ' 
der Frequenzkomponenten in dem Frequenzband mit 
einem vorbestimmten Muster ubereinstimmen, das ei- 
nen Entfaltungsaufprall anzeigt, wurde ein solches 

40 Obereinstimmen der Amplituden anzeigen, daB ein 
Fahrzeugaufprall auftritt, fiir den der Luftsack entfaltet 
werden sollte. 

GemaB Fig. 3 ist der Ausgang 41 des Sensors 18 ver- 
bunden mit einem Anti-Alias-Filter 100, der hohe Fre- 

45 quenzkomponenten von dem Signal 41 ausfiltert. Die 
beachtlichen Frequenzen von dem Ausgang des Sensors 
18, d. h. die, die einen bestimmten Typ eines Fahrzeug- 
saufpralls anzeigen, sind geringer als 3 KHz. 

Der Ausgang des Anti-Alias- Filters 100 ist mit einem 

so A/D-Konverter oder Wandler 102 eines Typs. der in der 
Technik bekannt ist, verbunden. Der A/D-Konverter 
102 ist mit einem ersten Mikrocomputer 104 verbunden, 
der den A/D-Konverter steuert Die Steuerung eines 
A/D-Konverters durch einen Mikrocomputer ist in der 

55 Technik bekannt, und ist daher nicht im Detail hier be- 
schrieben. Mikrocomputer werden in der Technik auch 
als Mikrosteuerung bezeichnet und sind im Handel er- 
haitlich von mehreren Herstellern in einem einzelnen 
Chip. Anti-Alias filtern vor dem Zufuhren eines Signals 

60 an einen A/D-Konverter ist auch in der Technik des 
digitalen Filterns bekannt Solche Filter werden ver- 
wendet, um Signale auBerhalb eines Bandes auszu- 
schlieBen, die in das gewiinschte Frequenzband zuruck- 
gealiast werden konnen auf Grund einer bestimmten 

65 gewahlten Abtastrate. 

Der Ausgang des A/D-Konverters 102 ist mit einem 
RAM 106 (random access memory) verbunden. Der Mi- 
krocomputer 104 ist auch mit dem RAM 106 verbunden 
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und steuert die Platze innerhalb des RAM *06, wo die 
Daten von dem A/D- Converter gespeichert werden. 
Dies wird erreicht durch Adressieren von Platzen dcs 
RAM's 106 durch Mikrocomputer, wenn die Daten von 
dem A/D- Kon verier 102 abgegeben werden. 5 

Das RAM 106 ist in vier Gruppen von 128-Datensat- 
zen aufgeteilt wobei jeder Datensatz den Analogen 
wert des Sensorsignals 41 anzeigt, der an seiner assozi- 
ierten Abtastzeit vorhanden ist Der Ausgang des RAM 
106 ist mit einem digitalen Transformationsverarbeiter 10 
110 verbunden. Der digitale Transformationsverarbei- 
ter 110 sieht ein Ausgangssignal vor, das die Transfor- 
mation des Zeitdomanen- oder Zeitbereichsausgangssi- 
gnal 41 des Sensors 18 in ein Frequenzdomanen oder 
Frequenzbereichsignal darstellt 15 

Der digitale Transformationsverarbeiter 110 kann ei- 
ne von vielen Formen annehmen, wie zum Beispiel eine 
Schnelle-Fourier-Transformationsvorrichtung, eine Co- 
sinus-Transformationsvorrichtung usw. Ein mdglicher 
digitaler Transformationsverarbeiter, der verwendet 20 
werden kann, ist ein Schnelle- Fourier-Transformer, der 
hergestellt wird durch TRW LSI Products lnc of La 
Jolla, Californien, und zwar unter der Teilnummer 
TMC2310. 

Der digitale Transformationsverarbeiter 110 ist mit 25 
einem zweiten Mikrocomputer 120 verbunden, der den 
Verarbeiter 110 steuert Der zweite Mikrocomputer 120 
ist auch mit dem ersten Mikrocomputer 104 verbunden. 
Der Ausgang des digitalen Transformationsverarbeiters 
1 10 ist mit einem Transformationsspeicher 124 verbun- 30 
den. Der Speicher 124 besitzt einen adressierbaren 
Speicher und ist mit dem zweiten Mikrocomputer 120 
verbunden und wird durch diesen gesteuert. Nachdem 
der digitale Transformationsverarbeiter 110 eine Trans- 
formation abgeschlossen hat, wird die resultierende 35 
Transformation an einem adressierbaren Platz inner- 
halb des Speichers 124 gespeichert. 

Der Ausgang des Transformationsspeichers 124 ist 
mit einem Korrelator 130 verbunden. Der Korrelator 
130 ist mit dem zweiten Mikrocomputer 120 verbunden 40 
und wird durch diesen gesteuert. Der Korrelator 130 
sieht ein Ausgangssignal mit einem Wert . der den Grad 
der (Correlation zwischen zwei Satzen von Daten an- 
zeigt, vor. Eine von mehreren Typen von Korrelation- 
stechniken kann verwendet werden, um die Steuerung 45 
eines Fahrzeugpassagier-Ruckhaltesystems vorzuse- 
hen. Zum Beispiel kann ein vorliegender Datentransfor- 
mationssatz mit einem anderen Datensatz verglichen 
werden, der gerade zuvor abgetastet wurde. Alternativ 
hierzu kann ein vorliegender Datensatz verglichen wer- 50 
den mit einem vorbestimmten Datensatz, der in dem 
Speicher gespeichert ist. Bei einer weiteren Alternative 
kdnnen die Amplituden des vorliegenden Datensatzes 
ein Muster bilden, was mit einem vorbestimmten Mu- 
ster, das in dem Speicher gespeichert ist, verglichen 55 
werden kann. 

Die [Correlation von Datenstrdmen flber die Zeit hin- 
weg ist in der Technik bekannt. Im allgemeinen ist die 
Korrelation ein Vergleichsvorgang. Wie einer Verdf- 
fentlichung von John Eldon mit dem Titel "Correlation go 
... A Powerful Technique For Digital Processing", copy- 
right 1981 von TRW Inc., diskutiert ist, kann der Ver- 
gleich, der bei der Korrelation zwischen zwei Funktio- 
nen vl(t) und v2(t) durchgefuhrt wurde, mathematisch 
ausgedruckt werden, als: wobei sich R auf die Korrela- 65 
tion zwischen zwei Signalen vl und v2 bezieht, t ist die 
Zeitverzdgerung. und T ist die Periode der Funktionen 
vl und v2. Der Eldon-Artikel besagt, daB die Korrela- 
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tion bestimmt wurde durch Multiplizieren eines Signals 
vl(t), und zwar mit dem anderen Signal, das in der Zeit 
verschoben ist, v2(t + t) und dann durch Integrieren des 
Produkts. Die Korrelation umfaBt somit Multiplizieren, 
Zeitverschieben (oder Verzdgern) und Integrieren. 

Wenn Daten in der Frequenzdomane korreliert wer- 
den, vergleicht man die Amplitudenwerte fur spezifische 
Frequenzkomponenten innerhalb eines vorbestimmten 
Spektrums, und zwar entweder gegen sich selbst nach 
einer Zeitverzdgerung, gegen vorbestimmte Werte fur 
diese spezifischen Frequenzkomponenten oder gegen 
ein vorbestimmtes Muster von Amplituden werten fur 
das vorbestimmte Spektrum. Die Korrelation von Da- 
ten ist in bei Radar- und Sonarsystemen bekannt Wei- 
terhin sind Korrelatoren im Handel erhaltiiche Teile. 
Ein spezifischer Korrelator, der verwendet werden 
kann, wir durch TRW LSI-Product Inc., of La Jolla, Cali- 
fornien unter der Teilnummer TDC1023J, "Digitaler 
Ausgangskorrelator" hergestellt Der oben genannte El- 
don Artikel diskutiert die Prinzipien der Korrelation 
und mehrere Korrelationstechniken. 

Der Ausgang des Korrelators 130 ist mit einem adres- 
sierbaren Korrelatorspeicher 136 verbunden. der die 
Korrelationsergebnisse von dem Korrelator 130 spei- 
chert Der Speicher 136 ist mit dem zweiten Mikrocom- 
puter 120 verbunden und wird durch diesen gesteuert 

Der Korrelator 130 korreliert die Frequenzdomanen- 
daten, die in dem Speicher 124 gespeichert sind gegen 
ein vorbestimmtes Frequenzdomanendatenmuster, das 
in einem internen Speicher 132 des Korrelators 130 ge- 
speichert ist In einer solchen Anordnung vergleicht der 
Korrelator 130 die Amplitudenwerte der Frequenzkom- 
ponenten in vprbestimmten diskreten Frequenzbandern 
gegen gespeicherte Amplitudenwerte derselben Fre- 
quenzkomponenten in den selben Frequenzbandern. 
Der Korrelator 130 sieht ein Ausgangssignal an den 
zweiten Mikrocomputer 120 vor, das v den Grad- oder 
den Prozentsatz der Datenkorrelation anzeigt Abhan- 
gig von dem Grad der vorhandenen Korrelation bei 
spezifischen Frequenzkomponentenwerten macht der 
Mikrocomputer 120 eine Bestimmung, ob das Passa- 
gierruckhaltesystem beta tigt wird oder nicht 

Alternativ kdnnte der Korrelator einen Strom von 
Frequenzdomanendaten von dem Speicher 124 gegen 
einen zweiten Strom von Frequenzdomanendaten von 
dem Speicher 124 korrelieren, der eine vorbestimmte 
Zeitspanne nach dem ersten Datenstrom abgetastet 
wurde. In einer solchen Anordnung vergleicht der Kor- 
relator die Amplitude der Frequenzkomponenten in 
ausgewahlten Frequenzbandern gegen die Amplituden 
derselben Frequenzkomponenten in denselben Fre- 
quenzbandern, und zwar eine vorbestimmte Zeitverzd- 
gerung spater. Eine Amplitudenanderung um eine vor- 
bestimmte GroBe oder ein Fehlen einer Amplitudenan- 
derung fur eine bestimmte Frequenzkomponente uber 
die Zeit hinweg, zeigt einen Typ eines auftretenden 
Fahrzeugaufpralls. Der Korrelator sieht ein Ausgangs- 
signal an den zweiten Mikrocomputer 120 vor, der den 
Grad der Korrelation fQr die beachtlichen Frequenz- 
komponenten anzeigt Abhangig von dem Korrelations- 
signal, das vom dem Korrelator empfangen wird, d. h. 
der Grad der Korrelation macht der zweite Mikrocom- 
puter eine Feststellung, ob das Passagierhaltesystem be- 
tatigt wird oder nicht 

Alternativ kdnnte der Korrelator eine Anderung in 
einem Muster der Frequenzdomanendaten korrelieren, 
und zwar gegen eine Anderung in einem solchen Mu- 
ster, das in dem Speicher 132 gespeichert ist In einer 
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solchen Anordnung definieren Amplitudena'nderungen 
der Frequenzkomponenten im Vergleich gegen sich 
selbst, und zwar eine vorbestimmte Zeitperiode spater 
innerhalb eines vorbestimmten Frequenzbandes ein 
Muster von Amplitudenanderungen. Der Korrelator 
vergleicht die Anderungen der Frequenzkomponenten- 
amplitudenmuster innerhalb eines vorbestimmten Fre- 
quenzbandes gegen vorbestimmte Amplitudenande- 
rungsmuster, die in dem Speicher gespeichert sind. Der 
Korrelator sieht ein Ausgangssignal an den zweiten Mi- 
krocomputer 120 vor, der den Grad der Korrelation 
anzeigt Abhangig von dem Korrelationssignal macht 
der zweite Mikrocomputer 120 eine Feststellung, ob das 
Passagierruckhahesystem betatigt wird oder nicht. Tat- 
sachlich macht der Mikrocomputer 120 die Feststellung. 
ob das Passagierruckhahesystem betatigt wird oder 
nicht, basierend auf dem Grad der Korrelation von dem 
Korrelator 130. Der Mikrocomputer 120 ist rnit einem 
Eingang des UND-Gatters 21 verbunden. Wie oben be- 
schrieben, ist die diagnostische Steuerung 24 mit dem 
zweiten Eingang des UND-Gatters 21 verbunden. Der 
Ausgang des UND-Gatters 21 ist mit einem monostabi- 
len Multivibrator 140 verbunden. Wenn der Mikrocom- 
puter 120 aus den korrelierten Daten feststellt, daB sich 
das Fahrzeug in einem Entfaltungsaufprall befindet, gibt 
es ein Ausldse- oder Triggersignal an das UND-Gatter 
21 ab. Wenn das UND-Gatter 21 durch eine digitales 
HOCH von der diagnostischen Steuerung 24 freigege- 
ben ist, wird das Auslosesignal in den monostabilen 
Multivibrator 140 eingegeben. Der Ausgang des mono- 
stabilen Multivibrators 140 ist mit einem normalerweise 
geoffneten elektronischen Schalter 142, wie zum Bei- 
spiel einem Feldeffekttransistor (FET) verbunden. Der 
Schalter 142 ist in Serie mit eiher Ziindladung 144 zwi- 
schen einer Quelle elektrischer Energie V und elektri- 
scher Erde verbunden. Beim Aiislosen ergibt der mono- 
stabile Multivibrator einen Impuls ab, das den Schalter 
142 fur eine Zeitdauer schlieQt, die ausreicht, urn sicher- 
zustellen, daB die Zundladung geziindet wird 

Durch Bezug auf Fig. 9 ist die Datenumwandlungs- 
steuerung des A/D-Konverters besser zu verstehen. Die 
Steuerung startet beim Schritt 200. Bei Schritt 204 setzt 
der Mikrocomputer 104 einen Wert X auf eins. Im 
Schritt 206 gibt der Mikrocomputer 104 den A/D-Kon- 
verter 102 frei, urn mit der Umwandlung zu beginnen. 
Der Mikrocomputer 104 erzeugt adressierbare Spei- 
cherplatze fur das RAM 106 im Schritt 208. In Schritt 
210 werden die umgewandelten Signale von dem A/D- 
Konverter 102 in dem RAM 106 gespeichert Wie oben 
beschrieben, werden die umgewandelten Werte in vier 
Gruppen mit 128 Datenpunktsatzen in jeder Gruppe 
gespeichert 

Im Schritt 220 wird eine Feststellung gemacht, ob die 
Anzahl von umgewandelten und gespeicherten Daten- 
punktsatzen geteilt durch 32 eine ganze Zahl ist, oder 
nicht. Da die gesamten Datensatze pro Gruppe 128 sind, 
gibt das Teilen durch 32 eine 75%ige Oberlappung fur 
die Datenanalyse. Wenn die Feststellung negativ ist, 
geht die Steuerung zuruck zum Schritt 206, wo weitere 
Umwandlungen gemacht werden. Wenn die Feststel- 
lung im Schritt 220 zustimmend ist, geht die Steuerung 
zum Schritt 221, wo der erste Mikrocomputer 104 ein 
"HoF-Signa! an den zweiten Mikrocomputer 120 sendet. 
Das Programm geht dann weiter zum Schritt 222, wo X 
auf X + 1 gesetzt wird. Im Schritt 224 macht der Mikro- 
computer 104 eine Feststellung, ob der Wert X gleich 4 
ist Ist die Feststellung im Schritt 224 negativ, geht die 
Steuerungsanordnung zuruck zum Schritt 206. Ist die 



Feststellung im Schritt 224 zustimmend, geht die Steue- 
rungsanordnung zum Schritt 226. Im Schritt 226 sendet 
der Mikrocomputer 104 ein "Umwandlung fertig"-Si- 
gnal an den zweiten Mikrocomputer 120. 
5 Fig. 10 zeigt den Steuervorgang, den der zweite Mi- 
krocomputer 120 zum Transform! eren der A/D-Kon- 
verterdaten in die Frequenzdomane folgt Der Vorgang 
startet im Schritt 300. Eine Feststellung wird im Schritt 
302 gemacht, ob das "Umwandlung fertig"- oder "been- 

io def -Signal von den A/D-Konverter empfangen wurde. 
Ist die Feststellung negativ, schleift der Steuervorgang 
auf sich selbst zuruck. Ist die Feststellung im Schritt 302 
zustimmend, was anzeigt, daB 128 Datenpunkte fur die 
Transformation in die Frequenzdomane fertig sind, geht 

is das Programm zum Schritt 304, in dem eine Feststellung 
gemacht wird, ob das "HoP-Signa! empfangen wurde. 

Der Mikrocomputer 120 empfangt jedes Mai ein 
w Hol* -Signal von dem Mikrocomputer 104, wenn 32 Da- 
tenpunkte von dem A/D-Konverter umgewandelt wur- 

20 den und in dem Speicher 106 gespeichert wurden. Die 
Steueranordnung kommt jedoch nicht zum Schritt 304 
bis 128 Datenpunktsatze zuerst aufgenommen und ge- 
speichert wurden. Ist die Feststellung im Schritt 304 
negativ, schleift der Steuervorgang auf sich selbst zu- 

25 ruck. Ist die Feststellung im Schritt 304 zustimmend, 
geht der Vorgang zum Schritt 306 weiter, wo 128 Daten- 
satze aus dem Speicher 106 in den digitalen Transforma- 
tionsverarbeiter oder Transformer 110 geschoben wer- 
den. Im Schritt 307 wird die Datentransformation durch- 

30 gefuhrt, urn das Zeitdomanensignal in ein Frequenzdo- 
manensignal zu andern. Nachdem die Transformation 
durchgefuhrt ist, gibt der Transformer ein "Transforma- 
tion fertig"-Signal an den Mikrocomputer 120 ab. 
Die Wirkung der Schritte 302 und 304 ist, daB der 

35 zweite Mikrocomputer 120 keine Transfprmationen im 
Schritt 307 zulaBt, bis 128 Datenpunkte j verfugbar sind 
(Schritt 302). Nachdem 128 Datenpunkte verfugbar sind, 
wird eine Transformation jedes Mai durchgefuhrt, wenn 
32 neue Datenpunkte verfugbar sind. 

40 Im Schritt 308 wird festgestellt, ob der Mikrocompu- 
ter 120 das Transformation fertig"-Signal von dem 
Tranformer 110 empfangen hat Ist die Feststellung ne- 
gativ, so schleift die Steuerung zuruck auf Schritt 307. Ist 
die Feststellung im Schritt 308 zustimmend, geht der 

45 Vorgang zum Schritt 310, wo die transformierten Daten 
in dem Transformationsspeicher 124 gespeichert wer- 
den. 

Im Schritt 312 wird eine Feststellung gemacht ob 
zwei Datensatze zur Korrelation durch den Korrelator 
50 130 fertig sind oder nicht Ist die Feststellung im Schritt 
312 negativ, schleift der Steuervorgang zurQck zum 
_ Schritt 302. Ist die^Feststellung imJSchritt 312 zustim- 
mend, geht der Steuervorgang zum Schritt 314 wo der 
Korrelator 130 die Korrelation der Daten durchfuhrt 
Zwei Echtzeitsatze, der fur die Korrelation zu ver- 
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wendcnden Frequenzdomanendaten sind beide in dem 
Speicher 124 gespeichert, wobei die zwei Frequenzdo- 
manendatensatze von Echtzeittransformationen abge- 
leitet sind und durch eine vorbestimmte Zeitverzdge- 

60 rung getrennt sind. Zum Beispiel schiebt der Mikrocom- 
puter 120 im Schritt 304 Daten zu dem Transformer 
jedes Mai. wen 32 A/D-Umwandlungen in dem RAM 
106 gespeichert sind Obwohl das RAM 106 Daten in 
Gruppen von 128 speichert, fuhrt der Transformer 110 

65 eine Datentransformation for einen Satz von 128 Daten- 
punkten jedes Mai durch, wenn 32 Umwandlungen von 
dem A/D-Konverter fertig sind Diese Anordnung sieht 
eine 75%ige Oberlappung der Daten vor. Der Korrela- 
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tor korreliert dann die Frequenzdomanewerte des Be- 
schleunigungsmessersignals mit entsprechenden Wer- 
ten nach einer Zeitverzogerung, die gleich der Zeit ist, 
die notig ist, um 32 Umwandlungen von dem A/D-Kon- 
verter durchzufiihren. 

Alternativ konnte ein Datensatz zur Verwendung 
durch den Korreiator in dem Speicher 124 gespeichert 
sein. Ein zweiter Datensatz ist in dem Speicher 132 ge- 
speichert. Der zweite Datensatz, der in dem Speicher 
132 gespeichert ist, ist ein vorbestimmtes Muster von 
Frequenzdomanenamplitudenwerten, das einen Fahr- 
zeugentfaltungsaufprall anzeigt. 

Alternativ hierzu konnte ein Datenstrom zur Ver- 
wendung durch den Korreiator kontinuierlich im Spei- 
cher 124 gespeichert werden. Der Korreiator stellt Mu- 
steranderungen fest die bei spezifischen Frequenzwer- 
ten auftreten, und zwar fur die Echtzeitdaten t die in dem 
Speicher 124 gespeichert sind. Musteranderungen fur 
spezifische Frequenzwerte, die einen bestimmten Typ 
eines Fahrzeugaufpralls anzeigen, sind in dem Speicher 
132 gespeichert. Der Korreiator vergleicht die Echtzeit- 
musteranderungen von den gespeicherten Daten im 
Speicher 124 gegen die Musteranderungen, die in dem 
Speicher 132 gespeichert sind 

Die Resultate der Korreiationen, die durch den Kor- 
reiator 130 durchgefuhrt wurden, werden in dem Spei- 
cher 136 im Schritt 316 gespeichert. Der Mikrocompu- 
ter 120 analysiert die Korrelationsresultate, die in dem 
Speicher 136 gespeichert sind im Schritt 318. Im Schritt 
320 macht der Mikrocomputer 120 eine Feststellung, 
basierend auf den Korrelationsresultaten, ob das Fahr- 
zeug sich in einem Aufprallzustand befindet bei dem es 
wunschenswert ist, das Passagierriickhaltesystem zu be- 
tatigen oder nicht. Ein spezifischer Korrelationsvorgang 
' wird unten in Bezug auf die Fig. 12 und 13 beschrieben. 
Diese Beschreibung umfaBf'wie der Mikrocomputer 
120 seine Feststellungen basierend auf den Korrela- 
tionsresultaten von dem Korreiator 130 macht. Ist die 
Feststellung im Schritt 320 negativ, schleift der Steuer- 
vorgang zuruck zum Schritt 302 Ist die Feststellung im 
Schritt 320 zustimmend, gibt der Mikrocomputer 120 
das Betatigungssignal an das UND-Gatter 21 im Schritt 
322 ab, was. wenn das UND-Gatter 21 freigegeben ist, 
die Betatigung des Passagierruckhaltesystems auslost. 

Fig. 1 1 zeigt eine alternative Steueranordnung, der 
der Mikrocomputer folgt Alle Steuerschritte bis zum 
Schritt 320 sind dieselben wie in Bezug auf Fig. 10 be- 
schrieben. Im Schritt 320 wird eine Feststellung ge- 
macht ob ein Aufprall auftritt, fur den es wunschens- 
wert ist den Luftsack zu betatigen. Die Feststellung im 
Schritt 320 ist zustimmend, wenn der Aufprall groBer ist 
als ein "Nicht- Feuer"-Barrierenzustand. zum Beispiel 
groBer als ein 8 Meilen pro Stunde (13 Kmh) Barrieren- 
aufprall. Diese Feststellung wird durch den Mikrocom- 
puter 120 gemacht, und zwar ansprechend auf die detek- 
tierte Korrelation und empirisch festgestellte Korreia- 
tionen fur bekannte Aufpralle. Ist die Feststellung im 
Schritt 320 zustimmend. stellt der Mikrocomputer 120 
basierend auf den Korrelationsresultaten den spezifi- 
schen Typ eines Fahrzeugaufpralls im Schritt 400 fest. 
Um Feststellungen iiber den spezifischen Typ eines 
Fahrzeugsaufpralls zu machen. und zwar basierend auf 
Korrelationsresultaten muB man eine empirische Tech- 
nik verwenden. Zum Beispiel muB ein Typ eines betref- 
fenden Fahrzeugs mehreren Typen von Fahrzeugauf- 
prallen ausgesetzt werden. Fur jeden Typ des Fahrzeug- 
aufpralls miissen die Korrelationsresultate aufgenom- 
men und in den Speicher des Mikrocomputers 120 ge- 
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speichert werden. Um die Feststellung des Aufpralltyps 
in Echtzeit zu machen, vergleicht der Mikrocomputer 
120 die Korrelationsresultate gegen seine gespeicherten 
Korrelationsresultate. 
5 Zur Feststellung des Fahrzeugaufpralltyps stellt der 
Mikrocomputer 120 in Schritt 402 fest, ob der Aufprall 
ein Hochgeschwindigkeitsbarrierenaufprall ist. Um die 
Feststellung eines Hochgeschwindigkeitsbarrierenauf- 
pralls zu machen, vergleicht der Mikrocomputer die Art 
jo der Korrelation von seinem Speicher, die einen Hochge- 
schwindigkeitsbarrierenaufprall anzeigt, gegen die Kor- 
relationsresultate, die in dem Speicher 136 gespeichert 
sind. Ist die Feststellung im Schritt 402 zustimmend und 
ist das UND-Gatter 21 freigegeben, wird der Luftsack 
1 5 sofort im Schritt 404 betatigt 

Ist die Feststellung im Schritt 402 negativ, macht der 
Mikrocomputer 120 eine Feststellung im Schritt 406, ob 
die Korrelation einen w AIIes-Feuer"-Aufprallzustand, 
zum Beispiel einen Niedriggeschwindigkeitsaufprall 
20 groBer als 8 Meilen pro Stunde (13 Kmh), einen Hoch- 
geschwindigkeitsstangenaufprall, einen Hochgeschwin- 
digkeitswinkel- oder Mastaufprall oder einen Hochge- 
schwindigkeits-Auto mit Auto-Aufprall anzeigt Ist die 
Feststellung im Schritt 406 zustimmend, wird ein Wen 
25 Y, der anfanglich gleich Null gesetzt wurde, auf einen 
neuen Stand gebracht, und zwar auf Y 4- 1. Im Schritt 
410 wird eine Feststellung gemacht ob Y gleich 4 ist 
Dies tritt auf nach vtermaligen Durchlaufen durch den 
Schritt 408. Ist die Feststellung im Schritt 410 negativ, 
30 geht der Steuervorgang im Schritt 412 zuruck zum 
Schritt 304 in Rg. 10, und zwar durch die Leitung A. Ist 
die Feststellung im Schritt 410 zustimmend, gibt der 
Mikrocomputer 120 das Trigger- oder Auslosesignal an 
das UND-Gatter 21 ab. 
35 Die Schritte 408 und 410 sehen eine Zeitverzogerung 
von vier Systemzyklen vor. Diese Zeitverzogerung ist 
wunschenswert da der Typ des Aufpralls. d. h. einer der 
kein Hochgeschwindigkeitsbarrierenaufprall ist, nicht 
sofortige Betatigung des Luftsacks notig macht Weiter- 
40 hin werden wan rend der Zeitverzogerung von vier Sy- 
stemzyklen die Korreiationen durchgehend uberwacht 
Wenn sich der Fahrzeugaufpralltyp nicht andert ist die 
Feststellung im Schritt 410 nach dem vierten Systemzy- 
klus zustimmend. Wenn sich wahrend des kontinuierli- 
45 chen Uberwachungsvorganges die Korrelationsdaten 
des Aufpralltyps andern, andert sich auch die Steuerung 
der Betatigung. Sollte sich die Steueranordnung zum 
Beispiel von einem Alle- Feuer- Aufprallzustand, wie er 
im Schritt 406 abgeftihlt wurde. zu einem Hochge- 
50 schwindigkeitsbarrierenaufprall andern wie er im 
Schritt 402 festgestellt wurde, wGrde sich die Feststel- 
lung im Schritt 402 auf eine zustimmende andern, was 
ein sofortiges Ausgeben des Betatigungssignals zur Fol- 
ge hatte. Sollte weiterhin ein Alle-Feuer-Aufprallzu- 
55 stand, wie er im Schritt 406 abgeffihlt wurde, aufhoren, 
wie dies zum Beispiel auftritt, wenn eine kleine Stange 
oder Mast getroffen wurde und die Stange vom Boden 
frei abgebrochen wurde, wfirde sich die Feststellung im 
Schritt 320 von einer zustimmenden in eine negative 
6o andern, wodurch verhindert wird, dafl der Luftsack un- 
notigerweise betatigt wird. 

Ist die Feststellung im Schritt 406 negativ, wird ange- 
nommea daB der Fahrzeugaufpralltyp ein Niedrigge- 
schwindigkeitsaufprall ist, angezeigt durch Block 420, 
65 und zwar mit einer solchen GrdBe, daB es wunschens- 
wert ist den Luftsack mit einer vorbestimmten Zeitver- 
zogerung, nachdem der Aufprall zum ersten Mai gefiihlt 
wurde. zu betatigen. Solche Niedriggeschwindigkeits- 
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aufprallen sind zum Beispiel Niedriggeschwindigkeits- 
stangenaufprallen oder Niedriggeschwindigkeitswinke- 
laufprallen. Wenn die Feststellung im Schritt 406 nega- 
tiv ist, wird ein Wert Z gleich Null gesetzt. Im Schritt 422 
wird der Wert Z auf den neuesten Wert gebracht, und 5 
zwar auf Z + 1. Im Schritt 424 wird eine Feststellung 
gemacht, ob der Wert Z gleich 1 2 ist Dies tritt auf, wenn 
der Schritt 422 12mal durchlaufen wurde. Der Schritt 
424 sieht vor, daB zwolf Systemzyklen benotigt werden, 
wobei der Aufprallzustand im Niedriggeschwindigkeits- 10 
aufprallzustand bleibt, bevor die Feststellung im Schritt 
424 zustimmend ware. Diese Zeitverzogerung ist wiin- 
schenswert, da es nicht notwendig ist den Luftsack so- 
fort zu betatigen, urn den Fahrzeugpassagier zu schiit- 
zen. Wahrend der zwolf Systemzyklen geht die Daten- 15 
verarbeitung weiter. Wenn sich sich der Fahrzeugauf- 
pralltyp innerhalb der zwolf Systemzyklen andert, an- 
dert sich die Steuerung des Vorgangs auch demgemaB. 
Ist die Feststellung im Schritt 424 zustimmend, d. h„ daB 
der Niedriggeschwindikeitsaufprailzustand die zwolf 20 
Systemzyklen lang angehalten hat, dann wird der Luft- 
sack betatigt. Ist die Feststellung im Schritt 424 negativ, 
kehrt der Steuervorgang im Schritt 426 zum Schritt 304 
zuruck. Auch wenn der Niedriggeschwindigkeitsauf- 
prallzustand aufhort, wurde sich die Feststellung im 25 
Schritt 320 von einer zustimmenden zu einer negativen 
andern. wodurch verhindert wird, daB der Luftsack un- 
notigerweise betatigt wird. 

Die Fig. 12 und 13 zeigen die Transformationsaus- 
gangssignale von dem Transformer 110, und zwar ge- 30 
zeichnet uber ein begrenztes Frequenzspektrum, wobei 
die Frequenz auf der X-Achse und die Amplitude auf 
der Y-Achse aufgetragen ist. Fig. 12 stellt ein Transfor- 
mationsausgangssignal fiir ein Nicht-Feuer-Barrieren- 
aufprallzustand des Typs dar, gemaB dem es nicht wiin- 35 
schenswert ist, den Luftsack zu betatigen, d. h. ein Nicht- 
Entfaltungszustand. Fig. 13 stellt ein Transformations- 
ausgangssignal fur einen Stangen- oder Mastaufprall, 
fur den es wiinschenswert ist, den Luftsack zu betatigen, 
d. h. einen Entfaltungszustand dar. Jede der Kurvenli- 40 
nien stellt das Transformationsausgangssignal, das eine 
vorbestimmte Zeit verzogert wurde, dar. Jede Kurve 
der Fig. 12 und 13 besitzt sechs Kurvenlinien, die mil A 
bis F bezeichnet sind. Jede Kurvenlinie ist eine Kurve 
der Frequenzamplituden des Spektrums, die bei ihren 45 
Abtastzeiten vorlagen. Die Kurvenlinie A trat zeitlich 
zuerst auf, gefolgt durch die Kurvenlinie B usw. Die 
Zeitverzdgerung zwischen den Kurvenlinien ist die Zeit, 
die benotigt wird, um 32 Datenpunkte in dem A/D-Kon- 
verter umzuwandeln. Ein hoher Grad der Korrelation 50 
zwischen zeitverzogerten Datenproben an einem be- 
stimmten Frequenzkomponentenwert zeigen einen be- 
stimmten Fahrzeugzustand, zum Beispiel weicher Auf- 
prall, harter Aufprall,oder kein Aufprall an. Ein geringer 
Grad der Korrelation zwischen zeitverzogerten Daten- 55 
proben an einem anderen bestimmten Frequenzkompo- 
nentenwert zeigt einen anderen bestimmten Fahrzeug- 
zustand. zum Beispiel einen weichen Aufprall, harten 
Aufprall oder keinen Aufprall an. 

Durch empirische Methoden, und zwar durch das &o 
Aussctzen eines bestimmten Fahrzeugtyps gegenilber 
variierenden Aufprallzustandstypen, konnen die Zeit- 
verzogerzungskorrelationswerte, die Korrelationsmu- 
ster und Anderungen in Korrelationsmustern fiir so- 
wohl Entfaltungs- als auch Nicht-Entfaltungszustande 65 
uberwacht und aufgezeichnet werden. Die empirisch 
festgestellten Korrelationswerte werden verwendet 
durch den Mikrocomputer 120, um die Feststellungen 



fiir den derzeitigen Zustand des Fahrzeugs zu machen. 

Die Fig. 12 und 13 zeigen die Frequenzdomanenkur- 
ven fur einen Nicht- Entfaltungsaufprallzustand bzw. ei- 
nem Entfaltungsaufprallzustand. Entlang der X-Achse 
sind sechs Frequenzkomponentenwerte Fl, F2, F3. F4, 
F5 und F6 gezeigt. Sie stellen sechs Frequenzkompo- 
nentenwerte dar, die verwendet werden, um festzustel- 
len, ob sich das Fahrzeug in einem Entfaltungs- oder 
einem Nicht- Entfaltungszustand befindet Die Daten, 
die in Fig. 12 und 13 gezeigt sind, sind die, die in dem 
Korrelator eingegeben werden. Der Korrelator korre- 
liert die Daten mit sich selbst, und zwar nach einer Zeit- 
verzogerung. Der Korrelator gibt ein Signal mit einem 
Wert ab, der den Grad der Korrelation fiir jeden der 
Frequenzkomponentenwerte Fl, F2, F3. F4, F5 und F6 
fur jede der Kurvenlinien A bis F anzeigt Der Mikro- 
computer 120 vergleicht die Korrelationsresultate ge- 
gen vorbestimmte Korrelationsresultate, die in dem in- 
ternen Speicher gespeichert sind. Basierend auf den 
Korrelationsresultaten macht der Mikrocomputer eine 
Feststellung, ob das Passagierruckhaltesystem betatigt 
wird oder nicht 

Bei der Frequenz Fl ist der Grad der Korrelation 
zwischen den Linien A, B und C in Fig. 12 relativ hoch 
im Vergleich zu dem Grad der Korrelation zwischen 
denselben Linien in Fig. 13. Wenn der Korrelator einen 
hohen Grad der Korrelation fur die Frequenz Fl abgibt. 
so wurde ein solcher Zustand einen Nicht-Entfahungs- 
zustand anzeigen. Gibt der Korrelator einen geringen 
Grad der Korrelation fur die Frequenz Fl ab, so wiirde 
ein solcher Zustand einen Entfaltungszustand anzeigen. 

Bei der Frequenz F2 ist der Grad der Korrelation 
zwischen den Linien D und E in Fig. 12 relativ gering im 
Vergleich zu dem Grad der Korrelation zwischen den- 
selben Linien in Fig. 13. Wurde der Korrelator einen 
hohen Grad der Korrelation fiir die Frequenz F2 abge- 
ben, so wiirde ein solcher Zustand einen Entfaltungszu- 
stand anzeigen. Wiirde der Korrelator einen geringen 
Grad der Korrelation fur die Frequenz F2 abgeben, so 
wiirde ein solcher Zustand einen Nicht-Entfaltungszu- 
stand anzeigen. 

Bei der Frequenz F3 ist der Grad der Korrelation 
zwischen den Linien C und D in Fig. 12 relativ gering im 
Vergleich zum Grad der Korrelation zwischen densel- 
ben Linien in Fig. 13. Wtlrde der Korrelator einen ho- 
hen Grad der Korrelation fiir die Frequenz F3 abgeben, 
so wiirde ein solcher Zustand einen Entfaltungszustand 
anzeigen. WUrde der Korrelator einen geringen Grad 
der Korrelation fur die Frequenz F3 abgeben, so wiirde 
ein solcher Zustand einen Nicht-Entfaltungszustand an- 
zeigen. 

Bei der Frequenz F4 ist der Grad der Korrelation 
zwischen den Linien B und C in Fig. 12 relativ hoch im 
Vergleich zu dem Grad der Korrelation zwischen den- 
selben Linien in Fig. 13. Wiirde der Korrelator einen 
extrem geringen Grad der Korrelation fur die Frequenz 
F4 abgeben, so wurde ein solcher Zustand einen Entfal- 
tungszustand anzeigen. Wurde der Korrelator einen ho- 
hen Grad der Korrelation fiir die Frequenz F4 abgeben, 
so wurde ein solcher Zustand einen Nicht-Entfaltungs- 
zustand anzeigen. 

Bei der Frequenz F5 ist der Grad der Korrelation 
zwischen den Linien D und E in Fig, 12 relativ hoch im 
Vergleich zu dem Grad der Korrelation zwischen den- 
selben Linien in Fig. 13. Wiirde der Korrelator einen 
hohen Grad der Korrelation fiir die Frequenz F5 abge- 
ben, so wiirde ein solcher Zustand einen Nicht-Entfal- 
tungszustand anzeigen. WQrde der Korrelator einen ge- 
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ringen Grad der Korrelation fur die Frequenz F5 abge- 
ben, so wurde ein solcher Zustand einen Entfaltungszu- 
stand anzeigen. 

Bei der Frequenz F6 ist der Grad der Korrelation 
zwischen den Linien D und E in Fig. 12 relativ gering im 
Vergleich zu dem Grad der Korrelation zwischen den- 
selben Linien in Fig. 13. Wurde der Korrelator einen 
hohen Grad der Korrelation fur die Frequenz F6 abge- 
ben, so wurde ein solcher Zustand einen Entfaltungszu- 
stand anzeigen. Wurde der Korrelator einen geringen 
Grad der Korrelation fur die Frequenz F6 abgeben, so 
wurde ein solcher Zustand einen Nicht- Entfaltungszu- 
stand anzeigen. 

Der Mikrocomputer 120 uberwacht die Korrelations- 
resultate und vergleicht die Resultate gegen vorbe- 
stimmte Korrelationsresultate, die in seinem internen 
Speicher gespeichert sind. Basierend auf den Resultaten 
steuert der Mikrocomputer 120 das Abgeben eines Si- 
gnals, was wiederum die Betatigung des Passagierruck- 
haltesystems zur Folge hatte, wenn das UND-Gatter 21 
freigegeben ist 

Diese Anordnung dient weiterhin zum Ausfiltern be- 
stimmter Vorfalle, fur die es nicht wiinschenswert ware, 
den Luftsack zu betatigen. Zum Beispiel wenn das Fahr- 
zeug einem Hochfrequenzhammerschlag ausgesetzt 
ware, diese Frequenzen wurden durch den Anti-Alias- 
Filter aufgefiltert werden. 

Bei der in den Fig. 3-- 13 beschriebenen Anordnung 
sind die Aufprallsignale, die in dem Speicher 25 gespei- 
chert sind, eine Vielzahl von Gruppen digitalisierter Si- 
gnale wobei jede Gruppe der Signale einen assoziierten 
Aufprallzustand fur das Fahrzeug darstellt. Die Verar- 
beitungsschaltuhg 20 verarbeitet die Eingangsignale un- 
abhangig voneinander und zwar ungeachtet ihrer Quel- 
le; d. h. von dem Speicher 25 oder von dem A/D Konver- 
ter 102. Die gespeicherten Gruppen' von Signalen in 
dem Speicher 25 simulieren die Signale von dem A/D 
Konverter 102 fur die unterschiedlichen Typen von Auf- 
prallzustanden. Die Steuerung 24 (iberwacht den Aus- 
gang des Microcomputers 120 und zwar auf die ange- 
messene Reaktion wie oben in Bezug auf Fig. 2 be- 
schrieben. 

In Fig. 14 ist eine, ahnlich der in Fig. 1 dargestellten 
Anordnung gezeigt. Der Hauptunterschied zu der An- 
ordnung in Fig 1 ist, daB in Fig. 14 das Signal von dem 
Aufprallsensor 18 durch eine analoge Aufprallverarbei- 
tungsschaltung 490 verarbeitet wird. Die Aufprallsigna- 
le die in dem Speicher gespeichert sind werden in ein 
analoges Signal durch einen D/A Konverter 500 eines 
bekannten Typs umgewandelt Der Ausgang des D/A- 
Konverters 500 ist mit dem Eingang der analogen Auf- 
prallschaltung 490 verbunden. Der Ausgang des Auf- 
prallsensors 18 ist direkt mit dem Eingang der Verarbei- 
tungsschaltung 490 verbunden. Es sei bemerkt, daB der 
Ausgang des Sensors 18 und der Ausgang des D/A- 
Konverters 500 im wesentlichen iiber ein ODER mitein- 
ander verbunden sind, und zwar durch angemessene 
analoge Schaltungen, die hier nicht gezeigt sind. Der 
Ausgang der Verarbeitungsschaltung 490 ist ein digita- 
ls Signal, was durch eine analoge Schaltung gezeigt 
wird, urn ein digitales HOCH abzugeben, wenn die In- 
sassenruckhaltevorrichtung betStigt werden soil und ein 
digitales TIEF abgibt, wenn keine Betatigung auftreten 
soil Die Steueranordnung der Fig. 14 ist dieselbe wie 
die in Fig. 2 gezeigte. 

Fig. 15 zeigt eine spezifische Anordnung einer analo- 
gen Aufprallverarbeitungsschaltung 490. Die Schaltung 
490 umfaBt eine Entfaltungsaufprallfilterbank und einen 



Hullkurvendetektor 506. Die Schaltung 490 umfaBt wei- 
terhin eine Nicht-Entfaltungsaufprallfilterbank und 
Hullkurvendetektor 510. Die Ausgange der Fiiterbanke 
und Hullkurvendetektoren 506 und 510 werden in einer 
5 Summierschaltung 516 summiert Der Ausgang der 
Summierschaltung 516 ist mit einer Filterschaltung 520 
verbunden, die wiederum mit einem Eingang 524 eines 
Komparators 530 verbunden ist Der zweite Eingang 
534 des Komparators 530 ist mit einer Schwellenwert- 

io schaltung 540 verbunden. Der Ausgang 544 des Kompa- 
rators 550 ist mit der diagnostischen Steuerung 24 und 
einem Eingang des UND-Gatters 21 verbunden. Ein 
Ausgang der Steuerung 24 ist mit dem anderen Eingang 
des UND-Gatters 21 in der gleichen Weise wie oben 

15 beschrieben verbunden. 

Das Vorhandensein von bestimmten Frequenzkom- 
ponenten in dem Ausgangssignal des Aufprallsensor 18 
zeigt an, daB sich das Fahrzeug in einem Entfaltungsauf- 
prallzustand befindet. In ahnlicher Weise zeigt das Vor- 

20 handensein von bestimmten anderen Frequenzkompo- 
nenten in dem Ausgangssignal des Aufprallsensors 18 
an, daB das Fahrzeug nicht in einem Aufprallzustand ist. 
Die Frequenzkomponenten, die anzeigen, daB sich das 
Fahrzeug entweder in einem Entfaltungs- oder einem 

25 Nicht-Entfaltungsaufprallzustand befindet, werden 
durch empirische Verfahren festgestellt. Bestimmte Si- 
gnalgruppen, die in dem Speicher 25 gespeichert sind, 
umfassen Frequenzkomponenten, die einen Entfal- 
tungsaufprallzustand anzeigen. Andere Signalgruppen, 

30 die in dem Speicher 25 gespeichert sind, umfassen keine 
Frequenzkomponenten, die einen Entfaltungsaufprall- 
zustand anzeigen, und konnen Frequenzkomponenten 
umfassen, die einen Nicht-Entfaltungsaufprallzustand 
anzeigen. 

35 Wenn das Eingangssignal an die analoge Aufprallver- 
arbeitungsschaltung 490, egal ob es von dem Sensor 18 
oder dem Speicher 25 durch den A/D-Konverter 500 
kommt, Frequenzkomponenten umfaBt, die einen Ent- 
faltungsaufprallzustand anzeigen und keine, die einen 

40 Nicht-Entfaltungszustand anzeigen, dann uberschreitet 
der Wert des gefilterten Ausgangssignals der Summier- 
schaltung 516 den Wert des Schwellenwerts 540. Wenn 
der Wert des gefilterten Ausgangssignals der Summier- 
schaltung 510 den Wert des Schwellenwerts 540 Ober- 

45 schreitet, gibt der Komparator 530 ein digitales HOCH 
ab. Wenn der Eingang der Verarbeitungsschaltung 490 
Frequenzkomponenten umfaBt, die einen Nicht-Entfal- 
tungsaufprallzustand anzeigen und keine, die einen Ent- 
faltungsaufprallzustand anzeigen, dann ist der Wert des 

so gefilterten Ausgangssignals von der Summierschaltung 
516 geringer als der Schwellenwert 540. Dieses Auftre- 
ten hat ein digitales TIEF zur Folge, das von dem Kom- 
parator 530 abgegeben wird. 
Die Steuerung 24 testet die analoge Aufprallverarbei- 

55 tungsschaltung 490 beim Fahrzeugstarten durch Abge- 
ben eines digitalen TIEF an das UND-Gatter 21, Aufru- 
fen von Aufprallsignalen vom Speicher 25, und Oberwa- 
chen des Ausgangs 544, und zwar auf korrekte Reaktio- 
nen in der exakten Weise, wie oben in Bezug auf Fig. 2 

60 beschrieben. Wenn eine inkorrekte Reaktion festge- 
stellt wird, wird die Warnanzeige 27 betatigt Wenn alle 
Reaktionen auf die angelegten Aufprallsignale korrekt 
sind, wird das UND-Gatter 21 durch die Steuerung 24 
durch Abgeben eines digitalen HOCHS an das UND- 

65 Gatter 21 freigegeben. 

Zusammenfassend sieht die Erfindung folgendes vor: 
eine Vorrichtung zum Testen eines betatigbaren Insas- 
senruckhaltesystems fur ein Fahrzeug. Das Ruckhalte- 
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system hat eine betatigbare InsassenruckKaltevorrich- 
tung und einen Aufprallsensor zum Abgeben eines Si- 
gnals mit einer identifizierbaren elektrischen Charakte- 
ristik, die einen spezifischen Typ eines Fahrzeugauf- 
prallzustandes anzeigt. Das ROckhaltesystem besitzt au- 5 
Berdem eine Verarbeitungsschaitung, die mit dem Auf- 
prallsensor verbunden ist, zum Vorsehen eines Betati- 
gungssignals an die Insassenruckhaltevorrichtung, wenn 
das Aufprallsensorsignal ein Auftreten eines vorbe- 
stimmten Typs eines Fahrzeugauf prallzustandes an- 10 
zeigt Die Testvorrichtung weist eine Speichervorrich- 
tung, die mit der Verarbeitungsschaitung verbunden ist, 
auf, und zwar zum Speichern einer Vielzahl von simu- 
iierten Aufprallsensorsignalen. Jedes gespeicherte simu- 
lierte Aufprallsensorsignal zeigt einen vorbestimmten 15 
Typ eines Fahrzeugaufprallzustandes an. Eine Sperr- 
schaltung ist mit dem Ausgang der Verarbeitungsschai- 
tung verbunden zum Sperren der elektrischen Verbin- 
dung zwischen dem Ausgang der Verarbeitungsschai- 
tung und der betatigbaren Riickhaltevorrichtung. Eine 20 
Steuerung ist verbunden mit der Speichervorrichtung, 
der Sperrschaltung, und dem Ausgang der Verarbei- 
tungsschaitung zum Steuern des Sperrens des Ausgangs 
von der Verbreitungsschaltung, Anlegen simulierter ge- 
speicherter Signal an die Verarbeitungsschaitung, Uber- 25 
wachen des Ausgangs der Verarbeitungsschaitung, 
wenn ein simuliertes gespeichertes Signal an die Verar- 
beitungsschaitung angelegt wurde und Feststellen. ob 
das Ausgangssignal von der Verarbeitungsschaitung 
korrekt auf ein solches angelegtes simuliertes Aufprall- 30 
signal reagiert Eine Warnanzeige ist mit der Steuerung 
verbunden. Die Steuerung betatigt die Warnanzeige, 
wenn die Steuerung fesistellt, daB die Verarbeitungs- 
chaltung nicht ordnungsgemaB auf ein angelegtes simu- 
liertes Aufprallsignal von der Speichervorrichtung rea- 35 
giert hat. 

Aus der obigen Beschreibung eines bevorzugten Aus- 
fuhrungsbeispiels der Erf indung werden dem Fachmann 
Verbesserungen, Anderungen und Modifikationen deut- 
lich. Solche Verbesserungen, Anderungen und Modifi- 40 
kationen innerhalb des Fachgebiets werden durch die 
nun erfolgenden Anspriiche abgedeckt 

Patentanspriiche 

45 

1. Vorrichtung zum Testen eines betatigbaren In- 
sassenruckhaltesystems fur ein Fahrzeug, wobei 
das System von der Bauart ist, die folgendes besitzt: 
eine betatigbare Insassenruckhaltevorrichtung, 
einen Aufprallsensor, der wenn er einer Vielzahl 50 
von spezifischen Typen von Fahrzeugauf prallzu- 
standen ausgesetzt wird, ein Signal vorsieht mit ei- 
ner identifizierbaren elektrischen Charakteristik, 
die einen spezifischen Typ eines Fahrzeugaufprall- 
zustands anzeigt, und 55 
eine Verarbeitungsschaitung mit einem Ausgang, 
der ein Betatigungssignal an die Insassenruckhalte- 
vorrichtung vorsieht, wenn das Aufprallsensorsi- 
gnal ein Auftreten eines vorbestimmten spezifi- 
schen Typs eines Fahrzeugauf prallzustands an- 60 
zeigt, wobei die Vorrichtung folgendes aufweist: 
Mittel zum Speichern einer Vielzahl von simulier- 
ten Aufprallsensorsignalen, wobei jedes gespei- 
cherte simulierte Aufprallsensorsignal einen assozi- 
ierten vorbestimmten spezifischen Typ eines Fahr- 65 
zeugauf prallzustandes anzeigt; 
Mittel zum Sperren der elektrischen Verbindung 
zwischen einem Ausgang der Verarbeitungsschal- 
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tung und der betatigbaren Insassenruckhaltevor- 
richtung; 

Mittel zum Anlegen der gespeicherten simulierten 
Aufprallsensorsignale von den Speichermitteln, 
und zwar an einen Eingang der Verarbeitungs- 
schaitung; 

Mittel zum Oberwachen des Ausgangs der Verar- 
beitungsschaitung, wenn ein simuliertes gespei- 
chertes Aufprallsensorsignal an die Verarbeitungs- 
schaitung angelegt wird; 

Mittel zum Feststellen, ob das uberwachte Aus- 
gangssignal von der Verarbeitungsschaitung kor- 
rekt reagiert hat, auf das assoziierte angelegte si- 
mulierte Aufprallsensorsignal und zum Abgeben 
eines Signals, wenn die Reaktion nicht korrekt war; 
und 

Mittel zum Vorsehen einer Warnanzeige, wenn das 
Ausgangssignal der Feststellmittel anzeigt, daB die 
Verarbeitungsschaitung nicht vorschriftsmaBig auf 
ein angelegtes simuliertes Aufprallsensorsignal 
reagiert hat. 

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, wobei die Mittel 
zum Sperren ein logisches UND-Gatter umfassen, 
wobei die Mittel zum Oberwachen mit einem Ein- 
gang des UND-Gatters verbunden sind und wobei 
der Ausgang von der Verarbeitungsschaitung mit 
dem anderen Eingang des UND-Gatters verbun- 
den ist, wobei der Ausgang der Verarbeitungsschai- 
tung ein digitales Signal vorsieht, das den Fahr- 
zeugaufprallzustand anzeigt 

3. Vorrichtung nach Anspruch 1, wobei die Verar- 
beitungsschaitung eine digitale Verarbeitungs- 
schaitung ist 

4. Vorrichtung nach Anspruch 1, wobei die Verar- 
beitungsschaitung eine analoge Verarbeitungs- 
schaitung ist 

5. Betatigbares Insassenriickhaltesystem mit einer 
betatigbaren Insassenruckhaltevorrichtung, wobei 
das System folgendes aufweist: 

einen Aufprallsensor, der, wenn er einem aus einer 
Vielzahl von spezifischen Typen von Fahrzeugauf- 
prallzustanden ausgesetzt ist, ein Signal mit einer 
identifizierbaren elektrischen Charakteristik vor- 
sieht, das einen solchen spezifische Fahrzeugauf- 
prallzustandtyp anzeigt; 

eine Verarbeitungsschaitung, die mit dem Aufprall- 
sensor verbunden ist, und einen Ausgang besitzt 
zum Vorsehen eines Betatigungssignals an die In- 
sassenruckhaltevorrichtung, wenn das Aufprallsen- 
sorsignal ein Auftreten eines vorbestimmten spezi- 
fischen Typs eines Fahrzeugaufprallzustandes an- 
zeigt; 

Speichermittel, die mit der Verarbeitungsschaitung 
verbunden sind, zum Speichern einer Vielzahl von 
simulierten Aufprallsensorsignalen, wobei jedes 
gespeicherte simulierte Aufprallsensorsignal einen 
assoziierten, vorbestimmten spezifischen Typ eines 
Fahrzeugaufprallzustandes anzeigt; 
Sperrmittel, die mit dem Ausgang der Verarbei- 
tungsschaitung verbunden sind, zum Sperren der 
elektrischen Verbindung zwischen dem Ausgang 
der Verarbeitungsschaitung und der betatigbaren 
Riickhaltevorrichtung ; 

Steuermittel, die verbunden sind mit den Speicher- 
mitteln, den Sperrmitteln, und dem Ausgang der 
Verarbeitungsschaitung zum Steuern des Sperrens 
der elektrischen Verbindung zwischen dem Aus- 
gang der Steuerschaltung und der betatigbaren 
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Ruckhaltevorrichtung, zum Anlegen der gespei- 
cherten simutierten Aufprallsensorsignale von dem 
Speichermittein an die Verarbeitungsschaltung 
zum Oberwachen des Ausgangs der Verarbei- 
tungsschaltung wenn ein simuliertes gespeichertes 5 
Signal an die Verarbeitungsschaltung angelegt 
wird, und zum Feststellen, ob das Ausgangssignal 
der Verarbeitungsschaltung korrekt reagiert hat 
auf ein solches angelegtes gespeicherte simuliertes 
Aufprallsignal; und 10 
eine Warnanzeige, die mit den Steuermitteln ver- 
bunden ist t wobei die Steuermittel die Warnanzeige 
betatigen, wenn die Steuermittel festgestellt haben, 
daB die Verarbeitungsschaltung nicht vorschrifts- 
maBig auf ein angelegtes gespeichertes simuliertes is 
Aufprallsensorsignal von den Speichermittein rea- 
giert hat 

6. Eine Testschaltung fur ein betStigbares Insassen- 
ruckhaltesystem mit einer betatigbaren Insassen- 
ruckhaltevorrichtung, einem Aufprallsensor, der, 20 
wenn er einem aus einer Vielzahl von spezifischen 
Typen von Fahrzeugaufprallzustanden ausgesetzt 
ist, ein Signal vorsieht, mit einer identifizierbaren 
elektrischen Charakteristik, die einen solchen spe- 
zifischen Typ eines Fahrzeugaufprallzustandes an- 25 
zeigt und einer Verarbeitungsschaltung, die ver- 
bindbar ist mit dem Aufprallsensor und mit einem 
Ausgang zum Vorsehen eines Betatigungssignals 
an die Insassenruckhaltevorrichtung, wenn das 
Aufprallsensorsignal ein Auftreten eines vorbe- 30 
stimmten spezifischen Typs eines Fahrzeugauf- 
prallzustandes anzeigt wobei die Testschaltung fol- r v 
gendes aufweist: t , . 
Speiehermittel, die mit der Verarbeitungsschaltung 
verbunden sind zum Speichern einer Vielzahl von 35 
simulierten Aufprallsensorsignalen, wobei jedes 
gespeicherte simulierte Aufprallsensorsignal einen 
assoziierten vorbestimmten spezifischen Typ eines 
Fahrzeugaufprallzustands anzeigt; 

Sperrmittel, die mit dem Ausgang der Verarbei- 40 
tungsschaltung verbunden sind zum Sperren der 
elektrischen Verbindung zwischen dem Ausgang 
der Verarbeitungsschaltung und der betatigbaren 
Insassenruckhaltevorrichtung; 
Steuermittel, die verbunden sind mit den Speicher- 45 
mitteln, den Sperrmitteln und dem Ausgang der 
Verarbeitungsschaltung zum Steuern des Sperrens 
der elektrischen Verbindung zwischen dem Aus- 
gang der Verarbeitungsschaltung und der betatig- 
baren Ruckhaltevorrichtung, zum Anlegen gespei- 50 
cherter simulierter Aufprallsensorsignale von den 
Speichermittein an einen Eingang der Verarbei- 
tungsschaltung, zum Oberwachen des Ausgangs 
der Verarbeitungschaltung, wenn ein simuliertes 
gespeichertes Aufprallsensorsignal an die Verar- 55 
beitungsschaltung angelegt wird und zum Feststel- 
len, ob das uberwachte Ausgangssignal von der 
Verarbeitungsschaltung korrekt auf ein solches an- 
gelegtes, gespeichertes simuliertes Aufprallsensor- 
signal reagiert; und eo 
eine Warnanzeige, die mit den Steuermitteln ver- 
bunden ist wobei die Steuermittel die Warnanzeige 
betatigen, wenn die Steuermittel festgestellt haben, 
daB die Verarbeitungsschaltung nicht vorschrifts- 
m&Big auf ein angelegtes gespeichertes simuliertes es 
Aufprallsensorsignal von den Speichermittein rea- 
giert hat. 

7. Ein Verfahren zum Testen eines betatigbaren 
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Insassenriickhaltesystems fur ein Fahrzeug, wobei 
das System von der Bauart ist, die folgendes auf- 
weist: 

eine betatigbare Insassenruckhaltevorrichtung, 
einen Aufprallsensor, der. wenn er einem aus einer 
Vielzahl von spezifischen Typen von Fahrzeugauf- 
prallzustanden ausgesetzt wird, ein Signal mit einer 
identifizierbaren elektrischen Charakteristik vor- 
sieht die einen solchen spezifischen Typ eines 
Fahrzeugaufprallzustandes anzeigt, und 
eine Verarbeitungsschaltung mit einem Ausgang, 
der ein Betatigungssignal an die InsassenrQckhalte- 
vorrichtung vorsieht, wenn das Aufprallsensorsi- 
gnal beim Auftreten eines vorbestimmten spezifi- 
schen Typs eines Fahrzeugaufprallzustandes an- 
zeigt, wobei das Verfahren die folgenden Schritte 
aufweist: 

Speichern einer Vielzahl von simulierten Aufprall- 
sensorsignalen, wobei jedes gespeicherte simulierte 
Aufprallsensorsignal einen assoziierten vorbe- 
stimmten spezifischen Typ eines Fahrzeugaufprall- 
zustandes anzeigt; 

Sperren der elektrischen Verbindung zwischen ei- 
nem Ausgang der Verarbeitungsschaltung und der 
betatigbare Insassenruckhaltevorrichtung; 
Anlegen des gespeicherten simulierten Aufprall- 
sensorsignal an einen Eingang der Verarbeitungs- 
schaltung; 

Oberwachen des Ausgangs der Verarbeitungs- 
schaltung, wenn ein gespeichertes simuliertes Auf- 
prallsensorsignal an die Verarbeitungsschaltung 
angelegt wird; 

Feststellen, ob das uberwachte Ausgangssignal der 
Verarbeitungsschaltung korrekt auf ein solches an- 
gelegtes gespeichertes simuliertes Aufprallsensor- 
signal reagiert hat; und 
. Vorsehen einer Warnanzeige, wenn festgestellt 
wurde, daB die Verarbeitungsschaltung nicht ord- 
nungsgemaB auf ein angelegtes gespeichertes si- 
muliertes Aufprallsensorsignal reagiert hat 



Hierzu 9 Seite(n) Zeichnungen 



ZEICHNUNGEN SEITE W mmer: DE4241 135 A1 

lntCI.6; B60R 21/32 

Offenlegungstag: 9.Juni1993 



B+ 26 

U 



IGN 



24 



Warnlampe 



27 



B&ckat«Uun9 

Diagnosrische 
Steuerung 



ge«pei- 

cherce 
Aafprall- 
signale 
EEPROM 



i t 





-I 




I Filter 




Aufpr all- 
sensor 


m und 




; a/d 







/ 

12 



*7 



! iDigizale Auf- 

: v prallverar- 

^beirunga- 

A 

/ . ana 
: Auswer~C3chal- 
i tung 



Rg.2 



Freigeben (enable) 
des 

Ausgangs 



«2S 



2C 



3, N: 



Aufrufen der 
goapeicherten 
Signale fUr Auf- 
pr* 11 x 



16 

✓ 



Rg.1 



21 



/ 



^Beratigungs- 
|8chaltang 



Insassan- 

ruekhalte- 

vorrichtung 



/ 

22 



L 



Oberwachan des 
Aoaganga der 

Schaltung 20 




308 023/527 



ZEICHNUNGEN SEITE ^frimer: DE 42 41 135 A1 

Int. CI. 6 : B60R 21/32 

Offenlegungstag: 9.JunM993 




308 023/527 



Int. CI. 5 : B60R 21/32 

Offenlegungstag: 9. Juni 1993 




308 023/527 



ZEICHNUNGEN SEITE 



n 



imer: 
Int. CI. 5 : 

Offenlegungstag: 



DE4241 135 A1 
B60R 21/32 

9. Juni1993 



2^ 



( START ^2C0 



Secze 



•204 



•206 



, Mache A/D 

; Transformation 



T 



Erzeuge 

Speicher- 

adresaen 



Sand© 


"Hoi-" 




Signal an 




rwaitan Mi- 




krocomputar 






( 



224 




kende "Tran« for- 
mation fertig" 
Signal an 2waitan 
Mikrocoraputar 



Rg.9 



308023/527 



ZEICHNUNGEN SEITE 5^ 



ler: 
Int. CI. 5 : 

Offenlegungstag: 



DE42 41 135 A1 
B60R 21/32 

9. Juni 1993 



200- — ^ START ) 




308023/527 



ZEICHNUNGEN SEITE 



nmer: 
Int. CI. 5 : 

Offenlegungstag: 



DE4241 135 A1 
B60R 21/32 

9.Juni1993 





308 023/527 



ZEICHNUNGEN SEITE 



rimer: 
Int. CI. 5 : 

Offenlegungstag: 



DE42 41 135 A1 
B60R 21/32 

9. Ju nil 993 




308023/527 



ZEICHNUNGEN SEfTE 8W MTmer: DE4241 135 A1 

Int. CI. 5; B60R 21/32 

Offenlegungstag: 9.Juni1993 




308023/527 



ZEICHNUNGEN SEITEl^ ^iDmmer: DE42 41 135 A1 

IntCI. 5 : B60R 21/32 

Offenlegungstag: 9. Juni 1993 



IGN 



24 



RUckotellung 

DiagnoBtiaeho 

Stauerung 



V 



Warnlampe 



/I 



25 



gaspeicher 
'te AufpralL 
signal* 



•SCO 



— N 
-/ 



Aufprall- 
sensor 



\ 



D/A 



A- 

27 r- 



2: 



jAnaloge AufpraiJi j 
iverarbeitungs- J 
-Jfund Auswer,- 



schaitung 



Fig.14 



r 



22 

i 



iBacatigungs- 
"jschaltung 



; Xnsassenrtick- 
haltevorrich- 
tung 



Freigeben 



25 



gaspeichar- 
ta Aufprall^ 
signal* 



SCO' 



D/A 



Auprali- 
aanoor 



J 

13 



SC5 



/ 



Entfaltung«aufprall- 
filterbank und Httll- 
kurvandataktor 



£2C 
524 \ 



y\ 



A 



Schvallon- 
wart 



Nicht-Entfaltungo- 
au f pr aX 1 f i 1 1 erbank 
und HUllkurvondetek- 
tor 



510 



V 



Von dar Staurung 

I 



£44 



49C 



Rg.15 



308 023/527 



This Page is Inserted by IFW Indexing and Scanning 
Operations and is not part of the Official Record 



Defective images within this document are accurate representations of the original 
documents submitted by the applicant. 

Defects in the images include but are not limited to the items checked: 

□ BLACK BORDERS 

□ IMAGE CUT OFF AT TOP, BOTTOM OR SIDES 



□ BLURRED OR ILLEGIBLE TEXT OR DRAWING 

□ SKEWED/SLANTED IMAGES 

□ COLOR OR BLACK AND WHITE PHOTOGRAPHS 

□ GRAY SCALE DOCUMENTS 

□ LINES OR MARKS ON ORIGINAL DOCUMENT 

□ REFERENCE(S) OR EXHIBIT(S) SUBMITTED ARE POOR QUALITY 

□ OTHER: 

IMAGES ARE BEST AVAILABLE COPY. 
As rescanning these documents will not correct the image 
problems checked, please do not report these problems to 
the IFW Image Problem Mailbox. 



BEST AVAILABLE IMAGES 




FADED TEXT OR DRAWING 



